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ERSTKK TEIL. 



Einleitung. 



Bauliche Entwicklung der Stadt. Umfang des Verkehrs 



frage. 



Zu dem 415,10 nkm umfassenden Gebiet 
des deutschen Bundesstaates „Freie und 
Hansestadt Hamburg" gehören: 1. derHaupt- 
teil von 285,24 <|km Größe, der sich von 
der Einmündung der Alster aus in je einen 
schmalen Landstreifen nach Norden und 
Osten erstreckt, nördlich an der Alster und 
ihrem Nebenfluß, der Tappenbeck, entlang, 
östlich zwischen Elbe und Hille; 2. eine An- 
zahl kleinerer Gebiete, Enklaven in preußi- 
sehem Gebiet, von zusammen 52,04 <|kni 
Größe (die sogenannten Walddörfer und 
Geesthacht); 3. das Amt Kitzebüttel (Cux- 
haven) von 77.88 t|kni Grundfläche. Das 
zusammenhängende Hauptgebiet zerfallt in 
folgende Teile: a) die Stadt Hamburg mit 
77.14 (|km, davon W»,5!) <|km Land und 
ICMiö qkiu Gewässern, b) das nördlich da- 
von gelegene, zu den Landherrschaften der 
Geestlandc gehörige Gebiet von 53.10 o.kin 
Grundfläche, c) das hauptsächlich östlich 
derStadt belegene, zu den l>andherrschaften 
der .Marschlande und dem Amt Bergedorf 
gehörige Gebiet von 151,<U <|km. 

Der Hamburger Staat besitzt außerdem 
das Schiffahrt*- und Staurecht auf der Alstcr 
bis zu ihrer rd. im km entfernten Quelle im 
Henstedter Moor. 

Das Stadtgebiet besteht im jetzigen Um- 
fange seit dem 22. Juni 1S91 und zerfallt 
in folgende Teile; 

1. «lie alte Stadt, innerhalb der früheren 
Festungswiillc, jetzigen Wallanlagen, 
bestehend aus der Altstadt (östlich 
des Alstcrlaufs) und der Neustadt 
(westlich des Alsterlaufs): 

2. die ehemalige Vorstadt St. Georg; 

3. die ehemalige Vorstadt St. Pauli: 



1. das Hafengebiet südlieh der Elbe, ge- 
teilt nach Steinwärder, KI.Grashrook. 
Veddel; 

5. die ehemaligen Vororte östlich der 
Alster: Billwarder Ausschlag, Borg- 
felde, Hamm. Horn. Hohenfelde, Eil- 
heek, Uhlenhorst, Barmheck, Winter- 
hude; 

0. die ehemaligen Vororte westlich der 
Alstcr: Rotherbauin, Emsbüttel, Har- 
vestehude, Eppendorf. 

Geologisch trennt sich das Hamburger 
Stadtgebiet in Geest (vorwiegend Sand- 
und Lehmboden) und Marsch (vorwiegend 
Moor- und Tonschichten). 

Die Grenze zwischen Geest und Elb- 
marseh tritt westlieh der Alster fast überall 
dicht an die Elbe heran, östlich derselben 
beginnt sie in der Nahe des Kathanscs und 
folgt etwa der Landstraße nach Hamm, 
Horn und Schiffbeek, Tafel 1. Den Ab 
schluü der Elbmarsch gegen die Alster 
marsch in sturiMutFrejt*r Hohe bildet der 
sogennuuTtv Xietttrdeick,- 'i'ei* von der Gr. 
MichaelisbrUcke "ausgehend durch den 
Stralienzug' IfursiaU.- S*hauenburgcrsiraße 
gegeben wir:K : • ■• • ■ 

Zum »s>rfer«u VerkHirsgebiet Groß 
Hamburgs hat man außer der Stadt Ham- 
burg selbst zu rechnen: 

1. die angrenzenden östlich der Alstcr 
belegenen Landgemeinden der Geesi- 
lande: Alsterdorf und Ohlsdorf, mit 
zusammen 5,;«) «|kni Flächcngröße: 

2. die preußischen Städte Altona, mit 
21,8 <|km (einschließlich der 1WK) ein- 
gemeindeten Vororte Ottensen, Öve|. 
gönne, Othmarschen und Bahrenfehl), 
und Wandsbek, mit 10,85 qkm (ein- 
schließlich des UKK) eingemeindeten 
Hinschenfelde), die mit Hamburg bau- 
lich unmittelbar zusammenhängen. 
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Die Einwohnerzahlen nach den Volkszählungen ergibt sich aus nachfolgender 
Tabelle. 



Einwohnerzahlen Groß- Hamborg* nach den Volkszählungen der Jahre 1«67 bis 1900. 





1 

Stadt 














Hainburg 


Alsterdorf 








Mittlerer 


Jahr 


einschl. 


und 


Altona 


Wandsbek 


Zusammen 


jährlicher 




der Schiffe 
in den 


Ohlsdorf 


Zuwachs 




Hafen 












1867 


209 581 


452 


«7 350 


9 575 


34(5958 


2,7 


1Ö71 


300 504 


537 


74 102 


10947 


386 090 


3,1 


1H75 


348 417 


CiGi; 


84 097 


14 810 


448 02G 


2,9 


18H0 


410 127 


H18 


91 047 


16 138 


518 130 


2,7 


1885 


471 427 


1 182 


104 717 


I7 7GO 


59508« 


4,3 


1890 


569260 


1 74« 


143 24»*; 


20 571 


734 82« 


1,7«) 


1895 


625 rwvi ') 

1 


2 548 


148 944 


21 600 


798 710 


2,1 


1900 


705 738 


3 185 


101 501 


27 966 *) 


898 390 





'( Nach KiiiRfm. inihinff von V«ild<l. IVntc. tilli-rhrilz und IloB. 



K."niin., Othmarschen. UaJtretifeld. - V Nw.li Kintfuiiimndunir vtm llinwhenfcldc. - *> CholiTnjahr 1892. 



vnn Otteusen. Övel- 



Von den im Jahre 1900 in der Stndt 
Hamburg wohnenden erwerbstätigen Per- 
sonen (H00 7tK)) enttielen auf die verschiede- 
nen Berufe: 

Handelsge werbe 20,07«, 

Industrie und Handwerk . . 29,0 „ '), 

Baugewerbe 5,5 „ , 

Landverkehr 4,5 „ , 

Wasserverkehr 4,0 „ , 

Öffentlicher* \ßWnstr./und- : frei* 

Berufsa'rteri '•: : . V .' ! ' 8,0 „. 

Mit Fug und Recht : w;iiki man also Ham- 
burg nach wie vor .in «re'ov-Ljnbi als Han- 
delsstadt bezeichnen -dUrlTgrii j • 

Die Industrie" hat bislang noch eine zu- 
rücktretende Bedeutung, da ihre Entwick- 
lung in den bis 1888 außerhalb des deut- 
schen Zollgebiets liegenden Bezirken (dazu 
gehörte das jetzige Stadtgebiet von Ham- 
burg, die Elbinseln zwischen Hamburg und 
Harburg, Wandsbek und das eigentliche 
Altona (ohne die. 1890 eingemeindeten Vor- 
orte) naturgemäß stark beschrankt war. 
Innerhalb des damaligen Freibezirks siedel- 

') Orr Anteil dos Handwerks kann otwa uuf diu Hälfte 
Rt'scbnut werde». Im Jnlirc 18% umfaßten dio Betriehe, 
welebe mehr nls fDnf Personen heukaftiirlen. r."% der t r- 
»< rli»Ul(i(rrii lVrsnnen. dl«- ISetri«-l>c mit nähr als 10 IVr- 
sou.m 45'/, 'J „ 



ten sich hauptsächlich solche Fabriken an, 
die zu Handel und Schiffahrt in besonderer 
Beziehung standen; in erster Linie Schiffs- 
werften und Kesselschmieden, dann die 
Anstalten für Ausrüstung von Schiffen mit 
Nahrungsmitteln (Konserven) und deren 
Zubehür, ferner Veredelungsanstalten, be- 
sonders solche, die auf Ausfuhr ihrer Fertig- 
produkte hinzielen (Raffinerien, Pclzwerk- 
verarbeitung, Lederindustrie, chemische In- 
dustrien). 

Die Fabriken wurden mit Rücksicht 
auf die Zufuhr hauptsachlich auf die Elb- 
inseln gelegt, insbesondere in die Gegend 
beiderseits des Reiherstiegkanals. Das dort 
verfügbare Gelände war aber bald voll- 
ständig in Anspruch genommen und da 
eine Erweiterung mit Rücksicht auf die be- 
stehenden und geplanten Hafenanlagen un- 
tunlich war, so waren die seit dem Zoll- 
anschluß neu hinzutretenden Industrien ge- 
zwungen, sich außerhalb des FreihafVu- 
gebietes anzusiedeln. In Frage kam in 
erster Linie der Hammerbrook (so heißt 
die Niederung zwischen Bille und Geest- 
rand). Die Anlage von Fabriken wurde 
hier erleichtert durch das mit Elbe und 
Hille in Verbindung stehendo Kanalnetz, 
dessen Anlage Uberall der Bebauung voran 
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gegangen ist. Neben den Fabriken siedelten 
sieh im Hammerbrook auch andere auf den 
Wasserverkehr angewiesene Industrien, 
z. H. Zimmerplatze, Holz- und Steinlager 
und dergl. an. Ein weiterer für die An- 
lage von Fabriken bestimmter Stadtteil ist 
Barmbeck, das in beschränktem Maße eben- 
falls durch Kanäle, die von der Alster aus- 
gehen, erschlossen ist. Sie sind durch 
Kanalisierung der Nebenflüsse der Alster, 
insbesondere der Osterbeck, gewonnen, 
und befinden sieh gegenwärtig noch im 
Ausbau. Um bei starker Vergrößerung 
des vorläufig erst in beschränktem Maße 
angebauten Barmbecker Fabrikgeländes die 
Binnenalstcr von dem entstehenden Fracht- 
verkehr freizuhalten, ist eine künftige Ka- 
nalverbindung zwischen Alster und Bille 
vorgesehen. Ein Teil des Barmbecker 
Fabrikgeländcs wie auch Teile des eben- 
falls für Fabrikanlagen freigegebenen Bill- 
wärder Ausschlags werden künftig Eisen- 
bahnanschluß erhalten; sonst fehlt auf- 
fallenderweise ein Gleisanschluß fast bei 
sämtlichen auf Hamburger Gelände be- 
stehenden Fabrikanlagen; er wird not- 
dürftig durch den Wassertransport zwischen 
Fabrikgrundstück und Umsehlagsstelle er- 
setzt. 

Der Wasserweg hat überhaupt für den 
inneren Last verkehr Hamburgs eine hervor- 
ragende Bedeutung. Die ehrwürdigen 
Fleete der Innenstadt dienen auch heute 
noch der Güterbeforderung vom nafen nach 
den Lagerhäusern und Speichern, die trotz 
Errichtung des Freihafens in der Stadt ver- 
blieben sind. Auf den Kanälen bewegt sich 
auch der Güterverkehr nach den Wohn- 
bezirken, die Beförderung von Feuerungs- 
material, Pflastersteinen und dergl. um 
fassend. 

Außerhalb der früheren Zollgrenze war 
außerdem eine gewisse Anzahl gewerblicher 
Anlagen entstanden, die in Hamburg ihren 
geschäftlichen Mittelpunkt haben, beson- 
ders auf preußischem Gebiete in Ottensen 
und Bahrenfeld, auf Wilhelrasburg und in 
Harburg. Diese Anlagen, insbesondere 
zahlreiche Brauereien, Speisefettfabriken 
und dergl., haben sich auch nach «lern Fort- 
fall der Zollgrenze weiter entwickelt und 
ihnen ist zugleich die Versorgung der Stadt- 
gebiete zugefallen, die vordem überwiegend 
seewärts erfolgte. 

Die Geschäftsstadt („City") umfaßt den 
größeren Teil der Altstadt und greift auch 
auf die angrenzenden Teile der Neustadt 
und des Hammerbrook hinüber. Der süd- 
lichste Teil, etwa begrenzt von Hafen, 



Burstah und Stcinslraße, enthält die mit 
dem Außenhandel in Beziehung stehenden 
Bureaus und die Kanfmannshäuser mit ihren 
an die Fleete anstoßenden Speichern. Die 
Geschäftsstadt dehnt sich besonders nach 
Nordwesten aus und wird bald den ganzen 
Stadtteil bis zur Binnenalster und den AVall- 
anlagen umfassen. 1 ) Die Gegend zwischen 
Burstah und Binnenalster ist den leiden 
und den Inland-Großgcschäftcn vorbehalten ; 
in dem zwischen Kaiser-Wilhelinstraße und 
Dammtorbahnhof belegenen Teil der Neu- 
stadt befinden sich viele gewerbliche Bu- 
reaus. 

Die sonstigen Stadtbezirke sind zum 
Teil Wohn- (und Kleinhandels ) bezirke, zum 
Teil gemischte Gewerbe- und Wohnbezirke. 
Zu den gemischten Bezirken gehören die 
Stadtteile, die vorher als für Fabriken be- 
stimmt genannt wurden, einmal St. Georg 
Süd, der südliche Teil von Borgfelde, Hamm 
und Horn und der Billwärder Ausschlag, 
wozu künftig wohl noch der jenseits der 
Elbe belegene durch die Elbbrtteke er- 
reichbare, vorläufig noch wenig bebaute 
Stadtteil Veddel kommen wird, endlich 
Barmbeek. Diese Bezirke dienen neben 
der gewerblichen Bestimmung dazu, den 
Arbeitern eine nahe der Arbeitsstätte be- 
legene Wohnung zu bieten. 

Die übrigen Teile der Stadt sind vor- 
zugsweise als reine Wohnbezirke zu be- 
zeichnen. Die Bebauung dieser Gebiete ist 
zum Teil eine recht weitläufige; die «lichteste 
Bebauung zieht sich hauptsächlich an den 
ehemaligen Landstraßen entlang, und 
I manche der früheren Dörfer-Vororte, jetzi- 
gen Stadtbezirke, wie z. B. Horn, bestehen 
auch heute noch im wesentlichen nur aus 
einer Doppelreihe Häuser, beiderseits der 
Landstraße. Das übrigbleibende Gebiet ist 
zum Teil durch Wasserläufe in Anspruch ge- 
nommen; insbesondere trennt das 18!) ha 
große Becken der Binnen- und Außenalstcr 
das Wohngebiet in zwei scharf geschiedene 
Teile. Zwischen den angebauten Gebieten 
der ehemaligen Vororte befinden sich an 
vielen Stellen noch große Strecken Bau- 
geländes; manche Stadtgebiete sind auch 
durch kleinere Parkanlagen, öffentliche 
Plätze und größere gemeinnützige Anlagen 
in Anspruch genommen. Größere-zusammen 
hängende der Bebauung entzogene Flächen 
sind z. B. im nördlichen Teil von St, Pauli 



') Dir jUhrlirlir Aluinlinu- il< r HtMÖHier<iii(r in Aluuril 
SOd betrifft ZXt't. Wennjlie-in diewm AufMtz tMwhrfo- 
l>cnen SchnellverkohraDiiuol ." zur AusfOhruntr irekon 
»ein wrrilci). dürfte <li<' l'inliildunK .der .Innenstadt 
reinen (iw.blftMUdt uocli icbnillcr vor »ich «»-hin 
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und südlichen Teil von Kothorbautn vor- 
handen: die Wallanlagen, das neiligengeist- 
fcld. der Botanische und Zoologische Garten, 
die alten Kirchhöfe, die Anlagen Moor- 
weide, Sternaebanze usw.; hieran schließt 
sich westlich der Schlachthof, nördlich eine 
Anzahl Stiftgrundstücke (Schröderstift u. a.). 
Größere Gebiete öffentlicher Anstalten sind 
insbesondere das Krankenhaus in Eppen- 
dorf und der geräumig angelegte Ohlsdorfer 
Zcntralfricdhof, der seit 1877 besteht und 
1,30 qkm umfaßt. 

Auch derT'harakter der Bebauung selbst 
ist ein weiträumiger; der bessergestellte 
Hamburger wohnt auch heute noch gern 
im Einzelhaus, das in den an die Alster 
grenzenden Teilen, wo die Wohlhabenden 
wohnen, meist mit einem großen Garten 
oder Park umgeben ist; in den übrigen 
Stadtvierteln ist das Einzelhaus in der 
Kegel eingebaut. Leider nimmt die Zahl 
der Einzelhäuser auch in Hamburg pro 
zentual ab: die gesteigerte Bodenrente 
macht für einen immer grösseren Teil der 
Bevölkerung das Wohnen im Einzelhaus 
unmöglich. Nur an der nördlichen Grenze 
des Stadtgebietes lassen sich heute noch 
Einzelhäuser für den Mittelstand errichten. 

Das allmähliche Verschwinden des 
Einzelhauses zeigt folgende Zusammen- 
stellung: 

Von je 100 benutzten Wohnungen in 
der Stadt Hamburg umfaßten ein ganzes 
Haus in den Jahren: 

1875: 12,36, 188Ü: 9,40. 1885: 8,78, 1890: 
7,29, 1895: ti.31, 190»: r>,39. 

Die geringe Dichtigkeit der Bebauung 
innerhalb der Weiehbildgrenze zeigt sich 
auch aus der Zahl der Einwohner für das 
Quadratkilometer, die sich für die Stadt 
Hamburg auf 9100. für die Stadt Berlin auf 
28 400, also auf das Dreifache stellt. 

Eine Trennung der Bevölkerungsklassen ' 
nach Stadtvierteln, wie sie in den meisten 
übrigen Großstädten streng durchgeführt 
ist, ist in Hamburg weniger scharf ausge- 
prägt. Einzelhäuser und viclstöckige Zins- 
häuser. Villen und Arbeiterwohnungen 
stoßen vielfach unmittelbar aneinander. 

Außer in der unmittelbaren Umgebung 
der Alster sind zusammenhängende Villen 
viertel kleineren Umfangs in Borgfelde, 
Eilbeck. Hamm und Horn sowie in Eims- 
büttel zu finden. Die größten zusammen- 
hängenden Gebiete mehrstöckiger Miets- 
häuser neuerer Entstehung befinden sich 
in St, Georg und Barmbeck einerseits, in 
Rotherhauni und Eimsbüttel andererseits. 



Zu den Wohnbezirken im engeren Ver- 
kehrsgebiet von Groß-Hamburg ist Altona 
zu rechnen, das im Charakter der Bebauung 
sich an die ältere Wohnviertel enthaltenden 
' Stadtteile Neustadt und St. Pauli anschließt, 
und Wandsbek, das mehr den angrenzen- 
den östlichen hamburgischen Stadtteilen 
entspricht. Zum weiteren Wohngebiet 
(Vorortverkehr) zählen die Ortschaften an 
der Blankeneser und Berliner Bahn — 
Bahrenfeld und Othmarschen als Teile 
Altonas, Groß- und Klcin-Flottbeck, Nien- 
stedten, Dockenhuden, Blankenese; — 
Bergedorf, Reinbeck, Aumühle. Dies sind 
Villenvororte, deren Bewohner im Winter 
teilweise in die 8tadt ziehen. 

Die eigentümliche, an englische und 
amerikanische Verhältnisse erinnernde Bau- 
weise der Stadt, die weitgehende Trennung 
von Arbeitsstätte und Wohnstätte und die 
große räumliche Ausdehnung der Wohn- 
bezirke Ist die Ursache, daß der Wohn- 
verkehr 1 ) Hamburgs an Umfang und zu- 
rückzulegenden Entfernungen für deutsche 
Verhältnisse außerordentlich hohe Zahlen 
j erreicht. Ein ungefähres Bild dieses Ver- 
kehrs gibt die Zahlentafel auf S. 8 u. 9, 
die dem reichen Material entnommen ist, 
welches das Hamburger Statistische Bureau 
der Steuerdeputation (Direktor Dr. G. Koch) 
bei der Volkszählung von 1900 gesammelt 
hat. 

Die Zahlen des Statistischen Bureaus 
trennen sich nach den 24 Verwaltungs- 
bezirken, d. h. den 20 Stadtbezirken, von 
denen Altstadt, Neustadt, St. Pauli und 
St. Georg nochmals in „Nord u und „Süd" 
geteilt sind. Ihre gegenseitige Lage geht 
aus Textabb. 1 hervor. Zur besseren Über- 
sicht sind in der Zalilentafcl und in der 
Abbildung jedesmal Gruppen von mehreren 
Stadtbezirken zusammengefaßt: in der Ab- 
bildung ist die Abgrenzung der Gruppen 
durch starke Linien gekennzeichnet. Die 

M K» wird um« rx'hli di n : 

W n b n r .• r k <• h r : 

Verkehr «wischen WohnatAlte und ArWif**tnt»i-. 

• • eschaf tstc rkehr: 

Verkehr xwix li. n iwei Arl>«it*»tRtt« n. 

M a r k i v r k <■ Ii r : 

nl Verkehr der Hausfrauen iisw zur SiaiH. ihm einru- 
kaufen. 

Ii) Verkehr der I^andhenrohiier /.nr Stadt, um einzu- 
kaufen oder mi verkaufen, 

Verirnflirunirs verkehr' 
h! Verkehr zwitselivn Wobiuitatte und Wobtistntle. 
I>) Verkehr von iiihI nach der Ver<ruuann»n>- oder Kr- 
ho)un«-*Mntte, /.. II. Theaierverkehr. Aimflniriver- 
kehr. 
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Größen der einzelnen Gebiete (einschließ- 
lich der Wasserflächen) sind in der Zahlen- 
tafel angegeben; ferner sind die Schwer- 
punkte ermittelt und in der Abbildung 
durch Kreise mit eingeschriebener Zahl 
bezeichnet. Die gegenseitige Entfernung 
aller dieser Schwerpunkte, gemessen in 
der Luftlinie, ist bestimmt und in der 
Zahlentafel unter den Bewohnerzahlen ein- 
getragen worden. Die eingeklammerten 
Zahlen geben die mittlere Entfernung 
zweier beliebiger Tunkte desselben Ge- 
bietes an. 1 ) 

Es stehen also jedesmal untereinander 
die Anzahl eines Teils der erwerbstätigen 
Bewohner eines Stadtgebietes und der 
mittlere von dieser Einwohnergruppe im 
VVohnverkehr zurückgelegte Weg. Dabei 
geben allerdings die eingeklammerten 
Zahlen nicht das wirkliche arithmetische 
Mittel der Wege, weil in den Zahlen der 
erwerbstätigen Personen die häuslichen 
Dienstboten, die keine Wege im Wohn- 
verkehr zurücklegen, eingerechnet sind. 

Schließt man die in der Bezirksgruppe 
verbleibenden Bewohner aus, die uns um 
deswillen hier nicht interessieren, weil sie 
ein Beförderungsmittel auf ihrem kurzen 
Wege zwischen Wohn- und Arbeitsstätte 
kaum benutzen werden, so bleiben 72002 
Einwohner, deren im Wohnverkehr zurück- 
gelegte Wege bekannt sind; der Mittel- 
wert aller dieser Wege berechnet sich zu 
3,75 km. 

Von den 50000 Personen, die ihre 
Arbeitsstelle als wechselnd oder überhaupt 
nicht angegeben hatten, gehören 16092 
Personen der Gruppe „Lohnarbeit wechseln- 
der Art" au; das sind also Gelegenheits- 
arbeiter, von denen der überwiegende 
Teil mit beim Löschen und Laden der 
Schiffe beschäftigt wird, demnach ebenfalls 
den Hafen als Arbeitsstätte hat. 15H34 da- 
von gehören dem llandclsgcwerbe, ö571 
dem Baugewerbe an. 

Der in der Zahlentafel dargestellte 
Wohnverkehr gibt übrigens noch kein er- 
schöpfendes Bild; der Verkehr der außer- 
halb der Stadt Hamburg wohnenden, in 
Hamburg erwerbstätigen Personen kommt 
hinzu. Von den betreffenden 23204 Per- 
sonen entfallen auf: 

Altona 1497» 

Wandsbek 2043 

') Um <liv*v Zahl zu HiidVn. im ita* (it-hinl all Kroüt- 
IllUhr aufft*of«8l. Dir mittturt- peffeiMeitiffe Kntfernuni* 
zweier bclicblrrr 1'unkt«' einrr Kreinfllli-he hvrtimml tick 



Wilhelmsburg 


1803 




376 


Schiff beck. ........ 


337 


Vorortgebiet der Berliner Hahn 


»00 


Vorortgebiet der Lübecker Bahn 


160 


Oberes A Istertal .... 


900 


Vorortgebiet der Kieler und 




Kaltenkirchoner Bahn . . 


«00 


Vorortgebiet der Blankcncscr 






400 



Personen. Die abgerundeten Zahlen für 
die Vorortgebiete würden sich bedeutend 
höher stellen, wenn die Zahlungen im 
Sommer vorgenommen wären. 

Der gesamte Wohnverkehr scheidet 
sich insbesondere nach den beiden Haupt- 
gruppen der Erwerbstätigen, den kauf- 
mannisch und den gewerblich Tätigen. 

Die Arbeitsstelle der erstgenannten ist 
insbesondere die Geschäftsstadt, das Wohn- 
gebiet der Selbständigen hauptsächlich die 
Stadtteile St. Georg Nord, Hohenfelde, Eil 
beck, Uhlenhorst, Botherbaum, Harveste- 
hude und Eimsbüttel, der Angestellten 
St. Georg, Borgfelde, St. Pauli Nord und 
Eimsbüttel. Da die außerhalb Hamburgs 
Wohnenden überwiegend dem Kaufmanns- 
gewerbe zuzurechnen sind, so sind es alles 
in allem über 100000 Personen, denen die 
Geschäftsstadt als Arbeitsstelle dient. 

Die in Hamburg beschäftigten Arbeiter 
lassen sich nach dem Ort ihrer Beschäfti- 
gung in drei Gruppen teilen: 1. die Hafen 
und Werftarbeiter, zu denen auch die sonst 
im Hafengebiet beschäftigten Fabrikarbeiter 
zu zählen sind. Ihre Arbeitsstelle ist das 
Kreihafengebiet; 2. die übrigen Fabrik- 
arbeiter, deren Arbeitsstellen über die Stadt 
verstreut sind, der Mehrzahl nach sich 
aber im Hammerbrook und in Bannbeck 
befinden; 3. die Bauarbeiter, mit wechseln- 
der Arbeitsstätte. 

Bei den Bestrebungen zur Lösung der 
Arbeiter Wohnungsfrage wird häutig die 
Forderung aufgestellt, dem Arbeiter in der 
Nähe der Arbeitsstätte eine geeignete Woh- 
nung zu verschaffen, einmal damit die nicht 
fest beschäftigten Personen sich beim Ver- 
lust ihrer bisherigen Stelle ohne große 
Schwierigkeiten und ohne auf das Herum- 
lungern in Wirtschaften angewiesen zu 
sein, eine neue Stelle suchen könnten, 
und dunn, weil der Aufwand an Zeit und 
Geld, der mit der Zurück legnng eines weiten 
Weges im Wohnverkehr verbunden ist, für 
den wirtschaftlich Schwachen besonders 
drückend sei. 



Digitized by Google 



- n — 



Zusammenstellung der Einwohner nach Gruppen von Stadtteilen, der erwerbstätigen 

(nach der Volk:«- 



Stadtteilgruppen, 


Einwohner- 
zahl der 
Gruppe, 
und 

Einwohner- 
zahl auf 
das qkm 


Zahl der 1 
erwerbs- 
tätigen 


Angabo der Arbeitsstelle (nach Stadtteil- 


in denen die Wohnunir 
belegen ist, nebst Angabe 
Ihrer FlAchengröße 
( ninRchl OpwÄÄ8<»ri 

\vlllBV Ml« \J »-» »V IWOvl § 

in qkm 


Einwohner 
in der 
Gruppe, 
und ihr An- 
teil an der 
gesamten 
Einwohner- 
zahl 


l 

Neustadt, 
St. Pauli 


Eimsbüttel, 

Rother- 
baum, Har- 
vestehude, 
Eppendorf 


Winter- 
hude 


4 

Barm- 
beck 


1. Altstadt, Nou8tadt,St. Pauli 

8,87 


215 549 
24300 


103884 
48^% 


66661 

(1,6) 


1867 

3,2 


89 
4,« 


127 
bfi 


2. Eimsbüttel, Rotherbaum, 
Harvestehude, Eppendorf 
12,11 


141 476 
11700 


58 991 
41,»% 


15 776 


30609 

(1,9) 


195 


69 
4,4 




14 271 

2900 


5627 
38,7 °/ 0 


763 
4,9 


239 
2,.% 


3 148 

(1,2) 


116 




48 201 
5300 

*-» ***** 


160GI 


2835 
5,6 


206 
4,4 


209 

±3 


8468 

(1,6) 


5. Uhlenhorst, Hohenfelde, 
Borfrfeide, St. Georg Nord 

6,15 


127 767 

"l 20 800 

1 


63950 ! 
42,2% 


15690 
%» 


532 
3,3 


479 
3,v 


775 
3,2 


6. Eilbeck, Hamm, Horn . . 
12,io 


1 

55 822 
4 600 


19795 
85,7% 


4 185 

5»« 


173 
6^ 


33 

5,« 


281 

3,9 


7. St. Georg Süd, Veddel, 
Rillwftrdcr Ausschlag . . 

13,26 


94 108 
7 100 


35 591 ; 
37,7% 


8 827 
4,5 


167 

— 

7, 


22 

v, 


106 
6,4 


8. Stein wärder.Kl.Grasbrook 
10,10 


1699 
140 


631 
37,2% 


58 
2,2 


5,3 


7,« 


7,6 


9. Schiffe in den Hafen . . 


7 875 


6380 
86,7% 










Zusammen: Stadt Hamburg 
77,u qkm 


706 738 
9150 


300 760 
42,7% 


114 795 


33 293 


4 175 


9 934 



') In Sleluw&rder wohnen lutuptafcctilich Zollboftinta. 



Hier sei gleich vorweggenommen, daß gegenden sind aucli die Bauarbeiter mit 

für die anter 2. genannten Fabrikarbeiter ihrer wechselnden Arbeitsstätte angewiesen, 

geeignete Wohnstatten in der Nähe ihrer Dagegen hat die Unterbringung der 

Arbeitsstellen vorhanden sind. Im Hammer- j Hafenarbeiter in Hamburg stets besondere 

brook und Billwärder Ausschlag einerseits, j Schwierigkeiten gehabt. Diese Schwierig- 

Bnrmbcck andererseits sind größereStreekcn | keiten liegen einmal auf gesundheitlichem 

mit Kleinwohnungen enthaltenden Gebäu- ; Gebiet, in der schlechten Beschaffenheit 

den besetzt und ausreichendes Gelände j der in der Nähe des Hafens belegenen 

für die Erweiterung dieser Wohnbezirke j Wohnungen, und zweitens anf verkehrs- 

vorhnnden. Hauptsächlich auf diese Wohn- technischem Gebiet, der weiten Entfernung 
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Einwohner und ihrer Wege zwischen WohnatMUe und Arbeitsstätte („Wohnverkehr") 
Zählung von 1900). 



Kruppen) und Angabe der mittleren Entfernung, die zwischen Wohnstätte und Arbeitsstätte 
zurückgelegt wird 



5 


6 


7 


H 


0 


die Arbeitsstelle war 


Uhlenhorst, 
Hohenfelde, 
Borgfelde, 
St. Georg N. 


Eilbeek 
Hamm, 
Horn 


St. Georg S., 
Billwftrder 
Ausschlag, 
Veddel 


Stein- 










wArder, 
Kl. Gras- 
brook 


Hafen 


eine 
wechselnde 


• 

nicht 
angegeben 


außerhalb 
der Stadt 


99b 


140 


946 


5409 


5888 


14 082 


5031 


2 VJn 






4,5 


2,2 










396 


66 


329 


764 


500 


6 325 


2 361 


1609 


3^ 


«Vi 


7,1 


«V 










218 


17 


41 


38 


27 


<29 


107 


84 


3,1 


5,6 


7,3 


7,! 










1 186 


329 


339 


145 


135 


, Oft J 

1 (SM 


£11 


im; 
190 




3,9 


6,4 


7,6 










24 681 


576 


1846 


487 


413 


5 725 


2 344 


402 


Cr») 




4,1 


4,4 










1200 


8 830 


1018 


178 


134 


2 701 


324 


743 


3,. 


(1,9) 


3,. 


6,6 










073 


247 


14 832 


79-1 


1564 


5 759 


1873 


425 


4,1 


3,4 


(!,») 


4,4 










l 




6 


515») 


33 


13 




5 




6.« 


4,4 


(1,7) 


















6 380 








29 652 


10 205 


1» 357 


8 325 


15074 


37 788 


12261 


5 961 



der übrigen Kleinwolmungsgebicte und dem Hafen tätigen Arbeiter zum grollten Teile 
Mangel an geeigneten Beförderungsmitteln, in unmittelbarer Gegend der Arbeitsstätte, 
Hierzu kommt noch der für alle Arbeiter besonders in der Nahe des heutigen Zoll- 
in Betracht kommende, aber auf den Hafen- kannls und nach dein Grotten Grasbrook 
arbeitern ganz besonders lastende allgc- zu. Zur Anlage des Freihafens mußten 
meine Mangel an kleinen Wohnungen, eine Wohnungen für etwa 28000 Menschen zer- 
Erecheinung, die ja keine besondere Ham- stört werden und deren Bewohner in die 
burger Eigentümlichkeit ist. übrigen Stadtteile verziehen. 

Vor der Herstellung der Zollanschluß- Die Zahl der im Freihafen beschäftigten 

bauten, d. Ii. vor 1HH8, wohnten die im i Arbeiter betrug nach der Zählung von 190T1 
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1 ; li.MUi. 

AIO«. I. Unnilnirpf und Uincoliiine. nelwt Unrgullunic der für die Angabe de» Wulm verkehr» icetrohVnt'ii 

einteiluii*- der Stadtbezirk.« 



etwa 42500. (Man erhält dies« Zahl, wenn 
man die Zahl der Erwerbstätigen, die den 
Freihafen als Arbeitsstätte angegeben haben 
(23399), um diejenigen Erwerbstätigen ver- 
mehrt, die Lohnarbeit wechselnder Art als 
Beruf, aber Iceine bestimmte Arbeitsstelle 
angegeben haben. 1 )^ Ihre Zahl ist natur- 
gemäß im stetem Wachstum begriffen: 
man kann auf das Maß der Vermehrung 
sehließen aus der Steigerung des llafen- 
verkehre. 



') K» ereebeint' allerdings fnurlkli. ob e« richtig" ist. 
«Iii- Arbeitsstelle aller 'dieser .Qelereiiht'itsajbeiter" im 
Hafen ru'sucheo. Andrerseits tot aber die irroEe Zahl der 
im Hafenlzcftweise intimen Bauarbeitrr unbrrllekMrhtiftl 
irebliehen. 




Uie Kinfulir 



I>ie Ausfiihr 



seewärts betrug: seewärts betrug: 



Zu 



Zu- 
nahmt! 

% 



It*91 HB 


5 71» 700 




1 

StKtiüOn 




Mittelwert 








20,, 




7 IU I MtlO 


13,;, 


3 -240 700 


13,; 


181*7 


8066600 


IM 


3 683 MUO 


7.« 




htm» «10 




a »02 tun 




IM!» 


!l I7K10U 




4 154*»» 
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Von den im Jahre 1900 im Hafen be- 
schäftigten 42500 Personen wohnten: 

in Altstadt Nord 2890 

.. Altstadt Süd 779 

- Neustadt Nord 301S» 

. Neustadt Süd 3 682 

„ St. Georg Nord 1231 

„ St. Georg Süd 2 140 

., St. Pauli Nord I 824 

., St. Pauli Süd 4 848 

.. Eimsbüttel 1981 

,. Kotherbaum 289 

„ Harvestehude 158 

„ Eppendorf 853 

,. Winterhude 234 

„ Barmbeck 1 074 

B Uhlenhorst 809 

.. Hohenfelde 401 

„ Eilbeck 565 

„ Borgfelde 533 

„ Hamm »18 

.. Horn 162 

- Billwärdcr Ausschlag ... 1 945 

„ Stcinwärder 370 

„ Kleiner Grasbrook .... 179 

„ Veddel 507 

auf den Schiften «380 

zusammen in Haml>urg 39491 

in Altona (schätzungsweise) . . 2500 
„ Wilhelinxburg , . . 500 

zusammen rund 42500 

Nimmt man an, daß die in der Innenstadt, 
dem Billwärder Ausschlag und der Veddel. 
Altona und WilhelmsburgWohnenden (29884) 
bisher den Weg zu den nach der Arbeits- 
stätte führenden Fähren zu Fuß zurück- 
gelegt haben, und zieht man ferner die in 
Stcinwärder, dein Grollen Grasbrook und 
den Schiffen Wohnenden ab («502»), so folgt, 
daß der Kest von rund 7700 Personen auf 
städtische Verkehrsmittel angewiesen war. 
Tatsächlich werden auch auf den nach dem 
Hafentor fahrenden Frühwagen der Straßen- 
bahn täglich im Mittel 4050 Personen be- 
fördert, 1 ) von der Zentralbahn nach dem 
Millerntor etwa iiöO Personen. Ein Toil 
des Arbeiterverkehrs fällt auch der Verbin- 
dungsbahn und den Alsterdampfschiffen zu. 

Die in der Nähe des Hafen« und in der 
Innenstadt bestehenden Kleinwohnungen 
sind hauptsächlich in den sogenannten 
Gängevierteln belegen. Diese enthalten 
niedrige, ineist Fachwerkhäuser, die oft 
nur durch wenige Meter breite Gänge von 
einander getrennt sind. Die Zuführung von 

■) AllerriiiiK» f»l,r. n nicht »II. Hie,.. IVi-m u l>is zum 

f Inf cn tu r. 



Licht und Luft ist völlig ungenügend, die 
bauliche Beschaffenheit stellenweise über- 
aus bedenklich. Dazu kommt noch, daß 
die im Marschgebiet, besonders im Süden 
der Neustadt belegenen Wohnbezirke nicht 
einmal hochwasserfrei sind. — Die Bauart 
der Häuser erklärt sich zum Teil durch die 
eigentümlichen Abmessungen der noch aus 
der Zeit ländlicher Bewirtschaftung stam- 
menden Grundstücke, die boi sehr ge- 
ringer Breite oft eine Länge von 100 m 
und mehr besitzen t„Handluchfonn"). Außer 
im Süden der Neustadt bestehen solche 
Gängeviertel auch im Norden der Neustadt 
(zwischen Neumarkt und Kaiser Wilhelm- 
Straße) und im Osten der Altstadt (beider- 
seits der Steinstraße). Die 1888 beseitigten 
Wohnbezirke der Hafengegend standen 
baulich auf einer noch tieferen Stufe. 

Besser sind die in den übrigen Teilen 
der Stadt, in St. Pauli und den ehemaligen 
Vororten in neuerer Zeit errichteten Klein- 
wohnungen, namentlich soweit sie auf Geest- 
boden liegen. Das typische Arbeiterwohn- 
gebäude der Vorstädte ist der Wohnhof, 
auch Terrasse genannt, bestehend aus zwei 
langgestreckten schmalen Seitenflügeln des 
Vorderhauses, die einen Hofraum in 
sich schließen, in der Kegel aber auch 
gegen die Nachbargrenze einen Streifen 
freilassen zur Gewinnung von Licht für 
die Nebenräume. Sein Entstehen verdankt 
der Wohnhof insbesondere der eigentüm- 
lichen Form der Grundstücke. Im Bau- 
polizeigcsctz von 1882 ist die Höhe der 
Seitenflügel auf drei Stockwerke beschränkt, 
die Bebauungstiefe des Grundstücks auf 
50 in, die Zahl der Hofwohnungen auf 30. 
In manchen neueren Anlagen nähert sich 
der Wohnhof dem <'narakter einer Wohn- 
strasse. Vor dem (^uerhaussystem anderer 
Großstädte hat er manch«' Vorzüge, auch 
ist die Zusammendrängung der Einwohner 
wesentlich geringer als beispielsweise in 
den mit fünfstöckigen Hintergebäuden be- 
setzten Grundstücken in Berlin N. 

Zur Beantwortung der Frage nach der 
In Hamburg herrschenden Wohnungsnot 
seien einige Zahlen mitgeteilt, die einen dem- 
nächst zur Veröffentlichung gelangenden 
Berichte ') der vom Architekten- und In 
genieur- Verein zu Hamburg zum Studium 
der Arbelterwohnungsfrage eingesetzten 
Kommission entnommen sind. 

Man kann von vornherein auf eine 
wenigstens zeitweilige Wohnungsnot schlie- 
ßen, wenn man aus der Statistik von 189» 



'I Sieb« Q.irllenniK-liwris \o. 14. 
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ersiebt, daß von 60508 Gelassen mit einem 
Mietspreis anter 300 M (einschließlich der 
rein gewerblich benutzten) nur 831 =1,43% 
leerstanden. 

Das Jahreseinkommen eines Hafen- 
arbeiters kann auf 1000—1200 M, das eines 
Werftarbeiters auf 1200—1500 M gesehätzt 
werden. Die Anzahl der Haushaltungsvor- 
stande, die ein Einkommen unter der nie- 
drigsten Steuerklasse von 900 M haben, 



wurde 1900 geschätzt auf 
Nach der Einkommen- 
steuer - Statistik des- 
selben Jahres ver- 
steuerten 900—1000 M 
1000-1100,, 
1100—1200 „ 
1200-1800« 
1800-2000 „ 



10000. 



32 297, 
5 224, 
31 107, 
28569, 
6671. 



Nimmt man an, daß eine Verwendung 
von einem Fünftel des Einkommens für 
dir Wohnungsmiete ein angemessener Satz 
ist, so konnten diese Personen an Miete 
bezahlen: 



10000 . 


. im Mittel 


90 M 


32 297 . 


n 


« 


190 „ 


5224 . 




11 


210 „ 


31 107 . 


■ n 


» 


230 „ 


28569 . 


n 




300 „ 


P>671 . 


• n 


« 


380 „ 



113928 



Zusammen unter 2000 M 113928 Personen. 



Gleichzeitig waren vorhanden an be- 
wohnbaren Gelassen (dieser Ausdruck be- 
greift die Gelasse ein, die lediglich Wohn- 
zwecken, und solche, dio gleichzeitig als 
Wohnung und für gewerbliche Zwecke 
dienen): 



mit 1 Zimmer 



1 146 (Mietspreis unter 100 M). 



* 1 


„ und Küche . 


. 5997 


(im Mittel 150 „ ), 


„ 2 


n ii ti 


. 34851 


(* * 240,,), 


n 3 


n n n 


. 51868 


(„ n 3B0 n ), 



93803 



Paßt man demnach die Zahl der Ein- 
kommen bis 2000 M zusammen und berück- 
sichtigt, daß nicht alle Steuerzahler Haus- 
haltungsvorstände sind und daß zuweilen 
mehrere Steuerzahler einem Haushalt an- 
gehören, so wird man zu dem Schluß 
kommen, daß die Gesamtzahl der für diesen 
Teil der Bevölkerung vorhandenen Woh- 
nungen nahezu ausreicht. 

Das Bild ändert sich, sobald man die 
Summe der Einkommen bei einem niedri- 
geren Satze, etwa bei 1200 M, abschließt. 
Da erhält man 78 068 Steuerzahler und nur 
41 994 Wohnungen. Je weiter unten mau 
die Grenze zieht, desto ungünstiger wird 
das Verhältnis. Man sieht, daß in der Tat 
ein fühlbarer Mangel an Wohnungen mit 
1 bis 2 Zimmern besteht, und daß die da- 
für in Betracht kommenden Familien zum 
größeren Teil Wohnungen von drei Zim- 
mern zu wählen und durch Weiterver- 
mictung von einem oder zwei Zimmern 
den fehlenden Mietsbetrag aufzubringen 
gezwungen sind. Die sittlichen und ge- 
sundheitlichen Bedenken gegen das soge- 
nannte Einliegcrwoscn sind so bekannt, daß 
es hier daran zu erinnern genügt. 

Fragt man nun, welche Wege in Ham- 
burg zur Verbesserung der Wohnungsver- 
hältnisse der unteren Klassen eingeschlagen 
worden sind, so muß zunächst das Woh- 



nungspHi'gegcseiz vom 8. Juni 1889 ge- 
nannt werden, das nach der ursprünglichen 
Absicht dos Entwurfs den Behörden das 
Hecht geben sollte, die Räumung gesund 
heitlich bedenklicher Wohnungen ohne 
Entschädigung des Hauseigners zu ver- 
langen. Eine praktische Bedeutung hat 
dieses Gesetz infolge der bei der Verab- 
schiedung vorgenommenen Abschwächun- 
gen bisher kaum zu erlangen vermocht. 
Nunmehr ist aber der Staat auf eigene 
Kosten planmäßig an den Abbruch der 
1 Gängeviertel zum Zwecke ihrer „Sanierung" 
herangetreten. Den Anfang hat man ge- 
macht mit dem westlichen Teil des be- 
treffenden Gebiets von Neustadt Süd, das 
unmittelbar an das Hafentor anstoßt Hier 
befanden sich auf einer Fläche von 5,5 ha 
1256 Wohnungen für 5336 Menschen. Nach 
Abbruch der Gcbfludc ist das Gelände 
hochwasserfrei aufgefüllt und unter Frei 
lassung genügend breiter Straßen mit dem 
Wiederaufbau für Wohnzwecke begonnen 
worden. Die Aufwendungen für diese Ar 
beiten waren recht beträchtliche. Die 
Kosten des Grunderwerbs nach Abzug des 
Erlöses für das zu verkaufende Gelände 
sind aur 500000DM geschätzt, die Straßen - 
baukosten auf 1092000 M veranschlagt 
worden, sodnß die Gesnmfaufwendnngen 
etwa 0 7000UÜ M betragen werden. Durch 
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den Wiederaufbau sollen 8TK) Wohnungen 
i'ür 3400 Bewohner geschaffen werden. 

Man kann die Frflge aufwerten, ob es 
nicht wirtschaftlicher gewesen wäre, auf 
diesem Gelände, das in künftigen Zeiten . 
doch einmal von der Geschäftsstadt in An- 
spruch genommen werden dürfte, schon 
jetzt Geschäftshäuser statt der Wohn- 
gehäude zu errichten. Es ist aber wahr- 
scheinlich, daß ein »ehr viel höherer Erlös 
für das Gelände auch in diesem Falle vor- 
läufig nicht erzielt worden wäre, und ! 
andrerseits drang der humane Gesichts- 
punkt durch, wenigstens für einen Teil der 
durch die Niederreißung vertriebenen Be- 
völkerung derartig günstig gelegene Woh- 
nungen wieder zu errichten. 

Beabsichtigt ist, die Sanierung künftig 
auch auf die anderen noch genannten Gänge- 
viertel auszudehnen. Dabei werden insbe- 
sondere die in der Altstadt gelegenen Be- 
zirke für die Wiedererrichtung von Woh- 
nungen in gröllerem Umfange nicht in Frage 
kommen. 

Die Gründe für die bestehende Woh- 
nungsnot hat die erwähnte Kommission 
des Architektenvereins in erster Linie in 
den Schwierigkeiten der Geldbeschaffung 
für Kleinwohnungsbauten, die eine aus- 
reichende Verzinsung nicht gewährleisten, ; 
suchen zu müssen geglaubt, daneben auch 
in einigen baupolizeilichen Bestimmungen, | 
welche die Errichtung derartiger Bauten, 
insbesondere von Wohnhöfen, erschweren. 
Der Staat hat sich bemüht, in diesem Sinne 
Abhülfe zu schaffen durch Erlaß eines Ge- 
setzes betreffend die Förderung des Baus 
kleiner Wohnungen. Es wird eine Beihülfe 
zur Geldbeschaffung gewährt (Darlcihung 
der zweiten Hypothek) und außerdem ver- 
schiedene Abänderungen der Bestimmungen 
der Bauordnung zugestanden, besonders 
rücksichtlich der Beschränkung der Zahl 
der Wohnungen an einer Treppe und der 
Stockwerkshöhe der Hintergebäude, auch j 
wurde das Verbot der Zusammenlegung 
zweier Grundstücke zur Bildung eines 
Wolinhofs aufgehoben. Alle diese Ver- 
günstigungen gelten nur, solange der Miet- 
zins 6 M für das Quadratmeter lichter 
Grundfläche nicht übersteigt. Mit dem 
Verkauf von Baugelände unter solchen Be- 
dingungen ist begonnen worden. Schon 
vorher hatten mehrere Genossenschaften 
den Bau von Arbeiterwohnhäusern über- 
nommen, so die Schiffszimmerergenossen- I 
schaft, der Bau- und 8parverein zu Hain- | 
hurg und andere Dncli waren nlle diese 



Leistungen verhältnismäßig wenig umfang- 
reich. 

Der Weg zur Lösung der Wohnungs- 
frage, insbesondere für die Hafenarbeiter, 
muß also nach folgenden Gesichtspunkten 
beurteilt werden: 

Allen Hafenarbeitern in der Nähe der 
Arbeitsstätte eine gute Wohnung zu schaffen 
ist unmöglich. Einmal ist freies Gelände 
hier kaum noch vorhanden, und die 
Sanierung, durch welche die Beschaffen- 
heit der Wobnungen zwar verbessert, ihre 
Zahl aber verringert wird, auf alle be- 
stehenden Kleinwohnungsvicrtel auszudeh- 
nen verbietet sich durch die Höhe der er- 
forderlichen Mittel (entfällt doch bei der 
jetzt durchgeführten Sanierung auf die neu 
zu schaffende Wohnung ein Betrag von 
etwa 8000 M). Aber auch der Unterschied 
des Bodenpreises in der Nähe des Hafens 
und in den weiter draußen liegenden 
Wohnbezirken ist groß genug, um die mit 
der Ansiedelung in größerer Entfernung 
verbundenen Aufwendungen an Geld und 
Zeit für ein Beförderungsmittel zu recht- 
fertigen. 

Man kann den Bodenwert in den für 
Arbeiterwohnungen in Betracht kommen- 
den Teilen der Neustadt und des inneren 
Hammerbrook einschließlich der Kosten 
der hier erforderlichen künstlichen Grün- 
dung zu mindestens 100 M für 1 qm an- 
nehmen; im äußeren Hammerbrook beträgt 
er ebenso etwa 00 M, in Barmbeck in den 
jetzt bebauten und unmittelbar daran- 
stoßenden Teilen 40—20 M. In dem noch 
völlig unausgebauten Gelände zwischen 
Bannbeck, Winterhude und Ohlsdorf, das 
sich zum großen Teil in der Hand des 
Staates befindet'), soll sich der Selbst- 
kostenpreis des Quadratmeters Grundfläche 
einschließlich der Straßen- und Sielbau- 
kosten nach Angaben von Senator Roscher») 
auf nicht mehr als 5 M belaufen. 

Wenn sich der Mietspreis einer mitt- 
leren Arbeiterwohnung ohne Berücksichti- 
gung des Bodonwertes bei der für not- 
wendig erachteten 8%igen Bruttoverzin- 
sung der Anlagck08teu auf 242 M stellt, so 
wächst er im Gebiet der ehemaligen Vor- 
orte bei einem Bodenpreis von 
5 M auf 250 M, 

10 „ „ 260 „, 

20 „ „ 275 „, 

40 „ „ 308 B , 

') S2% des ffcsatutco Stadtgebiets von H»nibur« be- 
finden sich in der Hand dt« Staates <ein*.-MiclIlieh der 
Uiwltweii. 

') Uttiriitlirn n-liwei* N... IX 
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im Gebiet der ehemaligen Stadt und der 
Vorstädte (unter Berücksichtigung des ge- 
ringeren vorgeschriebenen Hofraums) Ihm 
einem Bodenpreis von 

00 M auf 317 M. 
100 „ „ 3G7 „ , 
•3 « „ „ m 
Ein«' Wohnung also, «Iii? in der Nalie des 
Hafens mindestens 367 M .Jahresmiete 
kosten würde. wäre im Norden Barmbeks 
für höchstens '260 M zu haben. 

Diese Erwägungen zeigen, wie not- 
wendig es ist, das Gelände nördlich <Icn 
bebauten Ortsteils von Barmbeck für die 
Anlage von ArbeiterwohnungcH zu er- 
schließen. Dafür ist es erstes Erfordernis, 
dieses Gebiet durch ein schnellfahrendes, 
leistungsfähiges nnd wohlfeiles Beförde- 
rungsmittel mit der Innenstadt, dein Hafen 
und den Fabrikvierteln zu verbinden. Hier 
mag noch erwähnt werden, daß ein solches 
Verkehrsmittel auch auf die Entwicklung 
des Barmbeeker Fabrikgeländes, das bis- 
her von der Stadt nur schwer zu erreichen 
ist, einen günstigen Einfluß ausüben und 
dadurch die Arbeiterwohnungsfrage mittel- 
bar ebenfalls ihrer Lösung naher bringen 
würde. 

Den .Jahresfahrpreis für den Arbeiter 
wird man nicht höher ansetzen dürfen, als 
die Selbstkosten der Beförderung betragen, 
nämlich zu etwa üO M jährlich für die 
Strecke Bnrinbeck — Hafentor. 1 ) 

') Daß in Her Tat derartige Solinellverkcliniiniiicl die 
AufscblieEung entfernt liegender (iebiete als Wohn- 
Kogenden ungemein fördern können. zeigt die Berliner 
Stadt- iin<i Ring-Wahn. Bei ihrer Anlage waltete der aus- 
ire«|>n>f>ltene Zweck, vor. weilen Teilen der KcvSlkcninir 
ein Wohnen in größerer Entfernung von .ler Arlu-itiwtRtte 
/.n ermöglichen. 

Im inneren Verkehr der berliner Stndt- uud Hinghahn 
» iirden r.urtlckgclcgt : 
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Dabei sind auf Arbeiterwochenkarten je Vi Fahrten, 
auf Zeitkarten monatlich t« Fahrten gerechnet. Man er- 
halt »la« die Zahl der Kinwohner. dir von die»en Karten 
("brauch gemacht hnlien. und die etwa gleich der Zahl 
der erwcrUtHtigcii. im WohuverUchr die Stadt- und King- 
liahn b.nuUendcn IVrsoneu ist. durch Teilung der ge- 
fundenen Zahlen mit <ül her*. ?J«k 



Müh wird also die Notwendigkeit der 
Schaffung cinesstädtisc henSehnellvcrkchrs- 
raittels im Interesse der Arbeiterwohnungs- 
frage nicht ableugnen können. 

Die Verkehrsmittel allein genügen aber 
nicht zur Aufschließung von Wohnvierteln 
in den Außenbezirken: die Grundlage 
muß in jedem Falle die vorherige Auf- 
stellung eines Bebauungsplans bilden, und 
dieser muß auf die zu schaffenden Ver- 
kehrsmittel von vornherein Bücksieht 
nehmen. In dieser Beziehung ist in Ham- 
burg vorgesorgt worden durch die Tätig- 
keit der 1892 gewählten Bebauungsplan- 
Kommission (Senats- und Bürgersehafts- 
Kommission) und den am 30. Dezember 
desselben Jahres erfolgten Erlaß des von 
diesem Ausschuß vorbereiteten Bcbauungs- 
plangesetzes. 

Der Bebauungsplan von lSHfi und das 
Gesetz gelten für das Stadtgebiet außerhalb 
der Wallanlagen und sinngemäß auch für 
die angrenzenden Teile der Landherr- 
scluiftcn. Der Bebauungsplan beschränkt 
sieh zunächst auf die Hauptverkehrsstraßen 
(Kadial- und Ringstraßen), deren Breite je 
nach ihrer Bedeutung auf 20, '23, 25 und 
30 m bemessen ist. In Tafel I sind die 
Hauptstraßen des Bebauungsplans durch 
eine gestrichelte Doppel-Linie bezeichnet. 
Die Anlage der Nebenstraßen (Wohnstraßen 
von 13 und 17 m Breite) ist vornehmlich 
privater Unternehmungslust vorbehalten: 
eine spätere Uebernahme der Privatstraßen 
durch den Staat ist vorgesehen. Neben 
dein Straßennetz und im Zusammenhange 
mit ihm sind dann auch die Erweiterung 
der Wasserläufe (Kanalisierung der oberen 
Alster, Fortführung der Kanalisierung der 
Osterbeck und Ausbau des sonstigen, bei 
Besprechung der Fabrikanlagen erwähnten 
Kanalnctzes) und der lokalen Eisenbahn- 
aulagen (Hauptpersonenbahnen, Güter- 
bahnen und Stadtbahnen) bearbeitet worden. 
Die Festlegung aller dieser Anlagen in 
großen Zügen ist in der Hauptsache das 
Verdienst des verstorbenen Oberingenieurs 
F. A. Meyer. 

Neben den Verkehrsanlagen war durch 
den Bebauungsplan der Charakter der Be- 
bauung festzustellen, insbesondere nach 
dem Grundsatz, die Verbauung der Villen 
und Parkanlagen zu verhindern und den 
bestehenden Wohnvierteln, Krankenhäusern 
und Friedhöfen den Schutz vor gewerb- 
lichen Belästigungen zu sichern. Es wurde 
demnach das Stadtgebiet in 3 Teile zerlogt: 
;>) reine Wohnviertel, in denen die Anlage 
jeglichen Gewerbebetriebes ausgeschlossen 
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ist: b) Gebiete, in denen die Anlage be- 
lästigender Gewerbebetriebe (nach § lf> der 
Reichs - tiewerbe - Ordnung) verboten ist. 
c) für Gewerbebetriebe unbeschrankt frei 
gegebene Gebiete. Als reines Wohngebiet 
ist das GelAnde beiderseits der Alster, am 
Eilheek-Kanal und an den Wallanlagen he 
zeichnet, also besonders das Gelände der 
Landgemeinden Ohlsdorf und Alsterdorf: 
der größere Teil von Eppendorf: der osl- 
liche Teil von Eimsbüttel: Harvestehude 
und Rotherbaum vollständig: ferner der 
westliche Teil von Winterhude; Uhlenhorst 
und Hohenfelde vollständig; der nordliehe 
Teil von Eilbeck und St. Georg. Voll- 
ständig für Fabriken freigegeben ist ins- 
besondere die östliche Hälfte von Barm- 
beck, 8t. Pauli, das ganze Marschgebiet 
der Billeniederung und der Hafen. 



Den reinen Wohngebieten sind auf 
Grund des Bcliauungsplangcsetzes, ins- 
besondere zur Schonung der Parkanlagen 
und zur Bewahrung des Wohneliarakters. 
eine Anzahl von Baubeschränkungen auf- 
erlogt worden: Beschränkungen in der 
Stockwerkszahl, Festsetzung von vorderen 
Baufluchten in einer bestimmten Ent- 
fernung von der Straßenflucht (zur An- 
ordnung von Vorbauten und Vorgärten), 
von rückwärtigen Baufluchten (zur Ver- 
hinderung der Anlegung von Hinter- 
gebäuden und Wohnhöfen) und von Bau- 
wichen. 

Eine mit der Stadterweiterung im engen 
Zusammenhange stehende Angelegenheit 
ist die Planung eines großen Stadtparks in 
Winterhude. 



ZW KIT ER TEIL. 
Die vorhandenen Verkehrsmittel und ihre Entstehung. 



Wasser-Verkehrsmittel. 

Die natürlichen Verkehrswege Ham- 
burgs sind die Wasserläufe; für den Ter 
sonenverkohr kommen die Alster mit ihren 
Nebenflüssen, soweit sie kanalisiert sind, 
und dann die Elbe in Betracht. Wir finden 
in Hamburg einen weit stärkeren Personen- 
verkehr zu Wasser als in den sonstigen, 
an Wasserläufen gelegenen deutschen 
Städten. 

Auf der Alster besieht eine Dampf- 
schiffahrt zur Verbindung der nördlichen 
ehemaligen Vororte mit der Innenstadt seit 
INfiO. Durch die Entwicklung der Straßen- 
bahnen hat aber die Alsterschiffahrt au Be- 
deutung eingebüßt. Neben dem Wohn- und 
Marktverkehrstellt sich ihr Verkehr zn einem 
großen Teil als Vergnügungsverkehr dar, der 
insbesondere nach dem bekannten Uhlen 
horster Fährhaus gerichtet ist. Auch der 
Wohnverkehr ist starken Schwankungen 
unterworfen: bei schlechtem Wetter strömt er 
last völlig den Straßenbahnen zu, die ihn 
dann oft nicht bewältigen können. In den 
Wintern ist der Verkehr durch Eisbildung 
i. M. 18 Tage gesperrt gewesen. 

Die drei Hauptlinien gehen vom 
.Jungfemstieg aus und haben folgende 
Richtungen: 

1. nach Winterhude, ."»,ü km, 

2. nach Barmbeck durch den Eilbeck 
kaual, 4,2 km, 



3. nach Uhlenhorst— Mühlenkamp (Oster- 
beckkanal), 3,2 km. 

Die Böte legen an der Lombardsbrücke 
an, einem zum Straßenbahnnetz günstig 
gelegenem Punkte. 

Außerdem bestehen drei Fähren, ipier 
über die Außeualster führend. Die wich- 
tigste ist die zwischen Hallerstraße— Alster- 
chaussee und (arlstraßc, im Zuge des noch 
auszubauenden Außenrings der Straßen 
bahnen. 

Die Reisegeschwindigkeit beträgt i. M. 
It> km. anf dem Eilbeckkanal nur 8 km i.d.Si. 

Auf der Winterhuder Linie besteht ein 
20 Minutenverkehr, auf den anderen ein 
10- .Minutenverkehr; die Schifte fassen 104 
bis 1»>3 Personen. Der Fahrpreis beträgt 
für eine Fahrt 10 Pf., dafür werden auch 
Umsteigefahrscheine zwischen Hauptlinien 
und Fähren ausgegeben. Bemerkenswert 
sind die niedrigen Zeitkartenpreise, 40 M 
Jahrespreis für die Stammkarte, 25—20 M 
für die Nebenkarten. 

Die Gesellschaft besitzt 30 Personen- 
dampfer. 

Auf der Hille ist zeitweilig eine Per- 
sonenbeförderung nach und von den daran 
belegenen Vororten, wie Bülwärdcr und 
Sehiffbcck, eingerichtet gewesen; sie hat 
sich auf die Dauer nicht zu halten vermocht. 

Der Verkehr auf der Elbe und inner- 
halb des Hafens trennt sich in Stadtverkehr, 
Vorortverkehr und Feinverkehr. 
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Der Stadtverkehr wird durch die Hafen- j 
dampfschiffahrtsgesellschaft wahrgenom- 
men, die im Jahre 1888 durch Vereinigung 
der einzelnen, teilweise seit 1869 bestehen- 
den Fahrlinien gebildet wurde. 

Die Fäbrboote der Hafcndampfschiff- 
fahrtsgesellsehaft stellen das einzige | 
regelmäßige Personenbeförderungsmittel 
zwischen der Stadt einerseits und den ein- 1 
zelncn Kais des Hafens, den Werften, , 
Fabriken und Wohnbezirken in Steinwftrdcr 
andererseits dar. Der Weg über die Elb- 
brücke kommt nur für den westlichen Teil 
de» Hafens in Betracht. 

Die Hauptausgangepunkte der Fähron 
sind: 1. Der Fischmarkt St. Pauli, 2 Die ! 
Landungsbrüeken-St. Pauli, 3. die Kehr- 
wiederspitze, gegenüber dem Baumwall, 
4. der Gr. Grasbrook. Die einzelnen Linien 
sind: 

1. St. Pauli Fischmarkt — Stein wärder, 
0,6 km, alle 7 1 /, Min. 

2. St. Pauli Fischmarkt — Kuh wärder, 
1,7 km. Vorläufig alle 30 Min., nach ■ 
Eröffnung der neuen Kuhwärder Häfen 
öfter. 

3. St. Pauli — Landungsbrücken— Stein- 
wärder, 0,4 km, alle 6 Min. 

4. Kundfähre vom Hafentor und Kehr- 
wieder nach fast allen „Höften" {den 
Kaispitzen), alle 20 Min. in jeder 
Richtung. 

5. Kehrwicder — Stcinwürdcr — Reiher- 
siicg, 1,8 km, alle 10 Min. 

6. Kehrwieder— Kl. Grasbrook, 0.6 km, 
alle 10 Min. 

7. Gr. Grasbrook— Baakenhöft, Veddel- 
höft, Kranhöft, alle 8 Min. 

8. Gr. Grasbrook — Amerikahöft, Afrika- 
höft, Hansahöft, O'Swaldkai, alle 8Min. 

Die Fähren werden die ganze Nacht 
hindurch betrieben, in Abständen von 30 
bis 00 Minuten. Die Reisegeschwindigkeit 
beträgt i. M. 11 km. Die Schiffe fassen 
169, 224 und 246 Personen. Der Fahrpreis 
im Querverkehr beträgt f> Pfennige, im 
Rundverkehr 10 Pfennige. 

Trotz des ungeheuren Verkehrs im 
Hafen wickelt sich der Betrieb der Fiihr- 
boote mit bemerkenswerter Sicherheit und 
Pünktlichkeit ab; nur unter Nebel und 
Eisgang hat er zeitweise zu leiden. Immer- 
hin hat der Umfang des hier zu bewälti- 
genden Verkehrs schon vor Jahren den 
Wunsch nach einer festen Verbindung 
zwischen deu Ufern entstehen lassen. Man 
plante zunächst den Kau einer festen Brücke, 
deren nördliche Rampe etwa von der Gr. 
Michaeliskirche den Ausgang nehmen sullte. 



Das Gelände steigt hier bis zu -f 24. Da 
aber mit Rücksicht auf die Schiffahrt die 
BrUckenfahrbahn etwa auf -f 65 hätte ge- 
legt werden müssen, so ergab sich bald 
die Unausführbarkeit des Projektes. Nach- 
dem war viel von einer Schwebefähre die 
Rede; doch wäre dieses Verkehrsmittel 
weder mit dem Schiffsverkehr vereinbar, 
noch genügend leistungsfähig gewesen. 

Neuerdings geht man ernstlich mit dem 
Gedanken um, einen doppelten Straßen- 
tunnel unter der Elbe anzulegen, wobei 
für jede Richtung ein gemeinsamer Fuß- 
gänger- und Fahrtunnel anzulegen wäre, 
dessen Mündungen durch Aufzüge mit der 
Straße in Verbindung gesetzt werden sollen. 
Die Herstellung eines solchen Tunnels bietet 
keine größeren Schwierigkeiten als sie der 
Ausführung derartiger Bauwerke in London 
und Glasgow sich entgegengestellt haben. 

Immerhin dürfte auch nach Vollendung 
des Tunnels, der ja nur eine Stelle des 
südlichen Ufers erschließen kann, der Be- 
trieb der Fähren, dessen Leistungsfähigkeit 
durch Einstellung größerer Fahrzeuge 
wesentlich gesteigert werden kann, seine 
volle Bedeutung behalten. 

Der Vorortverkehr auf der Elbe ist 
verhältnismäßig gering. 

Nach Harburg führen zwoi Linien, eine 
vom Baumwall durch den Reiherstieg, die 
andere von den St Pauli-Landungsbrücken 
durch den Köhlbrand, mit Abständen von 
1 Stunde 1 ). 

Stromauf fahren Dampfer viermal täg- 
lich nach Lauenburg; dazu kommen noch 
einige untergeordnetere Verbindungen nach 
den nähergclegenen Plätzen. 

Stromab geht nach Blankenese und 
Schulau (und weiter nach Buxtehude und 
Stade) ein ziemlich reger Verkehr ver- 
schiedener Linien. Dies ist hauptsächlich 
ein Austlugsverkehr. Als ein völlig regel 
mäßiges Beförderungsmittel können diese 
Dampfcilinion nicht gelten, da ihre Fahr- 
zeiten von Ebbe und Flut beeinflußt werden 
und sie im Winter überhaupt die Fahrten 
einstellen. Außerdem wird ein Verkehr 
nach Finken wärder unterhalten. 

oirauen - »ernenrsniniei 

Omnibuslinien. 

Als Vorläufer der Straßenbahnen wurde 
eine Anzahl Omnibuslinien in Haniburg- 
Altona betrieben. 



'/ In frOhcn-r Zeit hntlo die Danipferverbiuduo« nach 
lUrlmr« i-itio irrvßer.- tkdeutun?. da bi» W73 die Han- 
iiovitm-up Kiscnhahn in Hiirbiirir endigte 
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Die älteste Gesellschaft war die 15ns 
sonsche; 1839 wurde die erste Linie vom 
Steintor nach Altona (Ottensen) eröffnet. 
1842 folgten Linien derselben Gesellschaft 
nach Hamm, Horn und Wandsbek. 1840 
gründeten zwei weitere Gesellschaften .je 
eine Linie nach Altona. 1841 wurde eine 
Linie nach Harnibeck eröffnet, daran 
schlössen sieh Linien nach Kopendorf, 
Lockstedt untl Eimsbüttel. Die Bassonsche 
Gesellschaft besaß im Jahr 1871 31 Wagen 
und befuhr 4 Linien in Abständen bis zu 
5 Minuten herab. 

Den Uebergang zu den Straßenbahnen 
bildeten die Omnibusse mit einem fünften, 
mit Spurkranz versehenen Uade, das sie 
befähigte, entweder auf Straßenbahn- 
schienen Spur zu halten oder auf dem 
l'Haster zu fahren. Man wählte diese Fahr- 
zeuge an Stelle von Straßenbahnwagen 
um in engen Straßen mit einem Gleise aus- 
zukommen; die Wagen einer Richtung 
mußten das Gleis verlassen, um den anderen 
vorbeizulassen. Zur Legung zweier Gleise 
standen in der Neustadt, St. l'nuli und 
Altona durchgehende Straßenzüge genü- 
gender Breite nicht zur Verfügung. In 
einigen Straßen der Innenstadt, mit Asphalt- 
bahnen, wurden gar keine Gleise verlegt. 

1870 wurden die in dieser Art gebauten 
Soltausehen Omnibusse in Betrieb gesetzt, 
mit einer Hauptlinie vom Rödingsmarkt 
nach Hohenfelde, die zuletzt 7'/j Minuten- 
Betrieb hatte und den 10 Pfennig - Tarif 
einführte. 

1878 wurde die Hamburg - Altonaer 
Pferdebahn gegründet, die sich ebenfalls 
derartiger Omnibusse bediente und sie bis 
1H95 beibehielt, zuletzt mit Fahrabständen 
bis zu '27, Minuten herab. Der Fahrpreis 
betrug 10 Pfennig. 

Eine weitere Gesellschaft, die als Be- 
triebsmittel auslenkbare Omnibusse be- 
nutzte, war die Hamburg, Altona and North 
Western Tramway Co. Im Jahre 1882 
wurde ein Teil der späteren Altonaer Ring- 
bahn, vom Altonaer Bahnhof nach dem 
Schulterblatt, eröffnet. Die 1884 gegründete 
Tramway Co. übernahm diese Linie und 
erbaute drei weitere Linien, die vomMillern- 
tor ausgingen und nach Hohluft, Eimsbüttel 
und der Holstenstraßc in Altona führten. 
1SH8 wurden die Linien nach Hamburg 
hinein bis zum Rödingsmarkt verlängert. 
Der Omnibusbetrieb wurde bis 1897 bei- 
behalten. 

Die übrigen' Omnibuslinicn mußten be- 
reits in den Jahren 1875 bis 1887 den 
Straßenbahnen weichen. Seit 1897 hat das 



so überaus lästige Nebeneinanderbestehen 
von Omnibussen und Straßenbahnwagen 
in denselben Straßen aufgehört, gegen- 
j wattig verkehren nur noch einige Omnihus- 
I linien zwischen den Endpunkten der Straßen- 
hahnen und benachbarten Dörfern. 

Straßenbahnen. 

1. Die Hamburg-Altonaer ( entral- 
bahn ist die Nachfolgerin der vorgenannten 
Hamburg-Altonaer Pferdebahn (seit 1895). 
1 Sie besitzt eine elektrisch betriebene Haupt- 
I linie, die am Berliner Tor beginnt und in 
I annähernd gerader Richtung durch Haupt- 
1 verkehrsstraüen, (Steinstraße, Burstah, Stein- 
weg bezw. Gr. Michnclisstraße, Reeperbahn 
— St. Pauli) nach Altona führt. In Altona 
gabelt sie sich in die zwei Zweige durch 
die Königstraße und Gr. Bergstraße, die 
abwechselnd befahren werden. Der End- 
punkt der Linien liegt in Ottensen. Die 
Länge jeder Linie beträgt 7,5ökm, die ge- 
, meinsatne Strecke ist 5,0 kin lang. 

Der günstigen Linienführung ent- 
sprechend ist der Verkehr ziemlich stark; 
er ist hauptsächlich ein Geschäftsverkehr 
mit kurzen Fahrtlängen (Vergnügungsver- 
kehr in den Abendstunden). Jede der 
beiden Zweige wird in Abständen bis zu 
5 Min. herab befahren, so daß sich auf der 
gemeinsamen Strecke ein 27 2 Minuten-Be- 
trieb ergiebt, wobei die Züge aus einem 
Triebwagen mit 29 Plätzen und einem An- 
hängewagen derselben Platzzahl bestehen. 
Die Reisegeschwindigkeit beträgt 9,5 km. 

Die Gesellschaft besitzt 5(5 Trieb- 
wagen und 49 Anhilngewagen, von denen 
je 40 im regelmäßigen Betriebe sind. 
Es wurden gefahren: 

im Jahre 1901 
2 234 875,5 Triebwagcnkm, 
1450 712,1 Anhängewagcnkm, 

im Jahre 1902 
2 209 711,2 Triebwagenkm, 
1 498 176,7 Anhängewagcnkm. 
Befördert wurden: 

1901 .... 12833704 Pers. 

1902 .... 13 499 737 ., 

Der Fahrpreis beträgt 10 Pf. Zeitkarten 
und andere Ermäßigungen werden nicht 
ausgegeben. Die Einnahmen für das Wagen- 
kilometer betrugen demnach: 

1901 ... 34,9 Pf. 

1902 . . . 35,8 „ 

Der Betricbskoefllzicnt: 
Betriebsausgaben ausschl.Abgabenu Steuern 
Betriebseinnahmen 
im Jahr 1901 .. . 48.5%. 
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DicVerkehrsabgaben an die Gemeinden 1 
sind dieselben wie für die Hamburger 
Straßen - Eisenbahn • Gesellschaft und bei . 
dieser angegeben. Die Abgaben und Steuern 
betragen im Jahre 1901 17,37o der Betriebs- 
einnahmen. Der von der Gesellschaft ge- j 
zahlte Strompreis betrügt 14 Pf für die , 
Kilowattstunde in Altona, 10,3 Pf in Hamburg. | 

Das Aktienkapital hat die geringe Höhe 
von 2000000 M; «He letzt«- darauf gezahlte 
Dividende war 19%. 

2. Alle übrigen Hamburger Straßen- l 
bahnlinien gehören der Hamburger 
Straßen-Eisenbahn- Gesellschaft, die 
im heutigen Umfange aus mehrfachen Ver- 1 
einigungen verschiedener Gesellschaften 
entstanden ist. 

Im Jahre 1801 gründeten F. C. Lauen- 
stein und Kapitän Möller die Pferdeeisen- 
bahngesellsehaft. Am 10. August 1H60 wurde 
die erste Linie, nacli Wandsbek, eröffnet. 
1807 folgte die Linie nach Barmbeck, 1868 
nach Eimsbüttel, 1870 nach Hoheluft, 1875 
nach Hamm. Alle diese Linien gingen vom 
Rathausinarkt aus, durch die Hermann- 
und Ferdinandstrassc, und verzweigten sich 
am Ferdinandstor, einmal über den Glocken- 
gießcrwall nach der Krnst-Merckstraße und 
dem Steintordamm, auf der anderen Seite 
über die Lombardsbrücke nach dem Damin- | 
tor. 1875 kam die Gesellschaft in einen 
Zeitabschnitt finanzieller Schwierigkeiten, 
welcher die Erweiterung des Netzes ver- 
hinderte. 

Der Senat hielt es daher für angezeigt, 
eine Reihe weiterer dringend erwünschter 
Linien im Jahre 1880 öffentlich auszu- 
schreiben. Ihre Herstellung übernahm das 
Bankhaus Erlanger & Söhne und gründete 
zu diesem Zweck die Straßen - Eisenhahn- j 
Gesellschaft. Noch im Jahre 1880 wurde [ 
der Alsterring, nebst Abzweigung von j 
Winterhude nach Ohlsdorf, eröffnet, sowie 
Linien nach Kothenburgsort und Horn, im 
Jahre 1881 die Linie nach Eimsbüttel und 
Langenfelde und die Ringbahn. Die nach 
dorn Norden und Nordosten gerichteten 
Linien der Straßeubahngcsellschaft gingen 
vom Pferdemarkt aus, unter Mitbenutzung 
der Gleise der Pferdeeiscnbahngesellsclinft 
bis zum Dainmtor. Die Linien nach Rothen- 
burgsort und Horn begannen am Dorn- 
busch. 

Im Jahre 1881 wurde die l'ferdecisen- 
bahngesellschaft mit der Straßcnciscnbahn- 
gesellschaft vereinigt. In der Zeit von 
1881 bis 1887 wurden nur geringe Erweite- 
rungen des Bahnnetzes vorgenommen. Die 
wichtigste Neubaustrecke war die Ver- 



bindung zwischen dem Dammtor und dem 
Rathausmarkt über Gänseinarkt— Gerhof- 
straße, die 1883 eröffnet wurde; diesen 
Weg wurden nunmehr fast alle Linien nach 
den westlich der Alster gelegenen Vororten 
geleitet. 

Im Jahre 1887 bestanden außer den 
genannten vom Rathausmarkt nnch N. und 
NO. ausgehenden Straßenbahnlinien für 
die Richtung West— Ost nur die genannten 
Omnibuslinien: 

1. Die der Hamburg- Altonaer Pferde- 
bahn, die vom Gewerbe-Museum ausging, 
deren Gleise aber erst im Burstah be- 
gannen, mitten durch Altona nach Ottensen 
führend. 

2. Die Linien der Tramway Co., vom 
Rödingsmarkt ausgehend. Diese Linien 
verbanden, von Eimsbüttel abgesehen, nur 
den verkehrsarmen Norden von Altona 
mit der Stadt. 

3. Die Soltausche Linie Hohenfelde— 
Rödingsuiarkt. 

Diese drei benutzten ausleukbarc 
Wagen. 

4. Die Bassonsche Linie Steintor— Al- 
tona (Palmaille). 

Eine von Ost nach West durchgehende 
Gleisstreckc über den Rathausinarkt war 
nicht vorhanden. Es war daher von großer 
Wichtigkeit für den Hamburger Verkehr, 
daß im Jahre 1887 der Ingenieur Fr. Th. 
Ave-Lallemant die Gerechtsame zu einer 
von O. nach W. durchgehenden, durch 
Hamburg nach Altona führenden Straßen- 
bahnlinie erhielt, wobei in der Innenstadt 
die Gleise der verschiedenen Gesellschaften 
mitbenutzt werden sollten. Die neuge- 
gründete Gesellschaft erhielt den Namen 
Große Hamburg-Altonaer Straßenbahn, ihre 
Bahnlinie wurde Hamburg-Altonaer Hoch- 
bahn genannt. Sic begann an der Großen 
Allee in St. Georg, führte über Hansaplatz, 
Ernst Merckstraße, Glockengießerwall, Fer- 
dinandstraße, Hermannstrnße nach dem 
Rathausmarkt, Über Burstah, Rödingsmarkt, 
Baumwall, Vorsetzen nach dem Hafentor 
in St. Pauli. Zur Weiterführung der Linie 
nach Altona mußte in Verlängerung der 
Hafenstraße ein neuer Straßenzug ge- 
schaffen werden. Dieser, die Hamburg-Al- 
tonaer Hochstraße, wurde auf Hamburger 
Gebiet von der Gesellschaft ausgeführt 
(unter Zuschuß von .'$00 000 M durch den 
Staat), auf Altonaer Gebiet von der Stadt 
Altona (hierzu steuerte die Gesellschaft 
3:>0000 M bei). 
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Vom Ende <ler Hochstraße fahrt«; die 
Uni«- durch die Breitcstraßo und l'almaille 
in Altona nach der Ottenser Kirch«'. Eine 
Verlängerung bis Othmarschen wurde ge- 
nehmigt, kam aber erst 189H zur Aus- 
führung. 

Als erste wirkliche Straßenbahn zwi- 
schen Hambarg und Altona hatte die 
Linie einen ungemein starken Verkehr zu 
bewältigen; als dann aber im Jahre 1888 
der Freihafen eröffnet wurde, zog sich der 
Stadtverkehr zwischen Hamburg und Al- 
tona mehr und mehr naeli Norden, über i 
Millerntor und Nobistor; immerhin wurde | 
die Linie auch im Jahre 1890 noch in Ab- 
standen von 5 bis 10 Minuten gefahren. 

Im Jahre 181*0 kaufte die Gesellschaft 
die Bassonschc und Soltausche Omnibus- 
liuien an und eröffnete an deren Stelle 
eine Linie, die in Borgfelde am Lübecker 
Tor begann, weiter durch die Hostocker- 
stmße fühlte, von Hausaplatz bis Burstah 
dem Weg der Hochbahn folgte und vom 
Hödingsmarkt durch den Alten Steinweg 
(Rückweg Mühlenstrnße — Gr. Michaelis- 
straße) tib.-r das Millerntor und die Reeper- 
bahn in St. Pauli bis zum Wilhelmsplatz 
führte. Die Wagen dieser Linie folgten 
in Abstünden von 2 1 /» bis 0 Min. 

Die Gesellschaft besaß im Jahre 18!>0 
04 lTcrdcbahnwagen: die Einnahmen auf 
beiden Linien zusammen betrugen i. M. 
ttÄX) M täglich. 

Hauptsächlich infolge eingetretener 
finanzieller Schwierigkeiten wurde die Ge- 
sellschaft im Jahre 1891 mit der Straßcn- 
bahngesellschaft vereinigt. Diese hatte 
nunmehr Gelegenheit, ihre Linien Uber den 
Kaihausmarkt hinaus nach Westen auszu- 
dehnen. Es setzte alsbald eine lebhafte 
Bautätigkeit ein. Im Jahre 1892 wurde die 
wichtige Verbindung vom Hödingsmarkt 
nach dem Holstenplatz durch die Kaiser- i 
Wilhelmstraße hergestellt, und gleichzeitig j 
eine Reihe neuer Linien in Eimsbüttel und 1 
Eppendorf erbaut (mit Anschluß nach | 
Lockstedt). In demselben Jahre wurde \ 
auch die Verbindung Deichtor— Burstah j 
über die Börsenbrücke hergestellt und eine ! 
Anzahl kurzer Linien im Hammerbrook, 
Hamm und die Linie nach der Veddel , 
erbaut. 

Im Jahre 1895 war das Netz der i 
Straßencisenbahn-Gcscllschaft nahezu zum 
jetzigen Umfange ausgebaut; eine der 
letzten Strecken war die Linie von Bann- 
beck uach Ohlsdorf. 

Die Bahnlänge des Netzes der Straßen- 
bahn-Gesellschaft, d. h. die Länge der mit 



Gleisen belegten Straßen (wobei in dem 
Kall, daß Hin- und Rückfahrt durch ver 
schiedene Straßenzüge erfolgt, das arith- 
metische Mittel beider Weglängen einge- 
setzt ist) betrug von 1«H) bis 1899: 

Bnhnliinge <1cr Ntraßeiieisenbalin-Gesellsrhnft 
im bis 1890. 
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Die Betriebskraft war bis Mitte der 
"Oer Jahre lediglich tierische Zugkrallt; 
dann begannen Versuche mit Dampfbetrieb 
auf der Linie nach Wandsbek, die im 
Jahre 1879 zur Einführung von Winter- 
t hurer Lokomotiven auf dieser Strecke 
führten. Im Jahre 1880 wurden Versuche 
mit Akkumulatorenwagen angestellt, deren 
Unbrauchbarkeit indessen sofort eingesehen 
wurde. Inzwischen war es dem Scharf- 
blick des damaligen Direktor Roehl ge- 
lungen, in dem Oberleitungsbetrieb die 
wirtschaftlich vollkommenste Betriebsart 
für Straßenbahnen zu erkennen, und die 
Staatsverwaltung war einsichtig genug, in 
dem 1892 zu stände gekommenen neuen 
Vertrag dem Oberleitungsbetrieb zuzu- 
stimmen. So wurde im Jahre 1894 die 
erste elektrisch betriebene Linie, die Hing- 
bahn, eröffnet, und 1897 war der Umbau 
im wesentlichen vollendet, also zu einer 
Zeit, als in Berlin, dank der Gewcrbe- 
ausstellung, eben die ersten elektrischen 
Linien in Betrieb gekommen waren, und 
man sich noch nicht einig darüber war, ob 
unterirdische Stromzuführuug oder Akku- 
mulatorenbctrieb das beste System für die 
innere Stadt wäre. 

Seit der Zeit gilt die Hamburger 
Straßenbahn als mustergültig hinsichtlich 
ihres Betriebes und ihrer Verwaltung. 

Die Hamburg-Altonaer Trambahn über- 
nahm im Jahre 1891 die Oinnibuslinicn der 
Hamburg-Altona und North Western Tram- 

'I Worin ttiml <!> km il'-r tir->I!vii Ilaiiil'iire-Altmui.r 
StntUt-altuliri \» rvit» t iuin ti« Inn I 
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way Co. uml führte in «Ion Juhrcn 1800/1)7 
den elektrischen Betrieb ein, unter Er- 
weiterung des Netzes durch Herstellung 
zweier Linien durch den Norden von 
Altona nach Bahrcnfeld, Verlängerung der 
llolstenstraßenlinie nach den Altouaer 
Kirchhofen und Erbauung einer neuen 
Linie Eimsbüttel— Hafenstraße Altona, alle 
vier Linien mit sehr geringem Verkehr. 
Die Streckenlange betrug im Jahre 1808 
3(5,3 km. In diesem Jahre wurde die Ge- 
sellschaft von der Straßeneisenbahn -Ge- 
sellschaft angekauft und im Jahre 1000 
vollständig mit ihr vereinigt. 

Die Straßenbahn - Gesellschaft besaß 
nunmehr im Jahre 1000 eine Bahnlänge 
von 138,83 km, 1001 von 130,03 km. In 
diesem Jahre; wurde als erste Cberland- 
linie die nach Harburg erbaut, nebst zwei 
kurzen Linien in der Stadt Harburg, so 
daß im Jahre 1002 die Bahnlängc 154.12 km 
betrug. Eine weiten» Außcnlinie nach 
Gr. Borstel ist im Bau. 

Hinsichtlich des Ausbaus des Ortlichen 
Bahnnetzes durch Anschluß von Vorort- 
linien, etwa nach dem Muster der Berliner 
Westlichen und Südlichen Vorortbahn, 
bleibt in Hamburg noch vieles zu tun. 
Manche Gcländestrccke, z. B. die Berliner 
Landstraße zwischen Horn und Bergedorf, 
das obere Alstertal und die Gegend von 
Laugenhorn würden zur Anlage elektri- 
scher Bahnen offenbar nicht unge- 
eignet sein. 

3. Die einzige außerdem noch vor- 
handene Außenlinie, jedoch unter eigener 
Verwaltung, ist die am 0. August 1809 er- 
öffnete Altona-Blankencser Straßen- 
bahn, die vom Altonaer Hauptbahnhof 
ausgehend durch die in der Nahe des Elb- 
ufers liegenden Vororte nach Blankenese 
führt. Die Bahnlänge ist 0,(5 km, 8.8 kin 
davon eigene Strecke. Die eigene Strecke 
ist eingleisig. Die Fahrtdaucr betrügt 
45 Minuten, die Keiscgcschwindigkeit 
13 km, die größte Fahrgeschwindigkeit 
in km. Die Wagen fahren in Abständen 
von 20 Minuten im Winter, 10 Minuten im 
Sommer, nach Bedarf mit Beiwagen. Die 
Triebwagen haben 30 Platze, die Beiwagen 
30. Der Fahrpreis betrügt von Altona aus: 
10 l'f für 5 km, 15 l'f für «5,5 km, 20 l'f 
für s,5 km, 25 l'f für 00 km. Außerdem 
werden Zeitkarten zu jährlich 84 M für 
die ganze, (50 M für die halbe Strecke aus- 
gegeben. 

Der Verkehr auf der Linie ist im Win- 
ter ein reiner Wohnverkehr; im Summer 
tritt dazu ein reger Vergnügungsverkehr. 



I Um diesen zu bewältigen, fahren in einem 
Fahrplan oft zwei Züge mit zusammen vier 
Wagen. 

Die Gesellschaft besitzt 10 geschlossene 
Triebwagen zu 30 Plätzen uml 0 offene 
Anhängewagen zu .'40 Plätzen. 

Die Zahl der im Jahre 1001 beförderten 
Personen betrug 042517 (kilometrische 
Jahresfrequenz 08 000), die Einnahme für 
das Wagenkilometer 20 Pf. (Die niedrige 
Zahl erklärt sich vor allem aus dem noch 
recht geringen Anbau des durchfahrenen, 
Gruppen von Landhäusern und ausgedehn- 
ten Parkanlagen enthaltenen Geländes. 

Linienführung der Straßenbahnen. 

1. Die Linienführung außerhalb der 
Innenstadt Hamburg- Altona. 

Die Straßenbahnen benutzen in den 
ehemaligen Vororten naturgemäß die alten 
Landstraßen, die Kadialstraßen des Be- 
bauungsplans, die strahlenförmig von der 
Innenstadt auslaufen. Vom Deichtor (Ber- 
liner Bahnhof) aus geht die Strecke nach 
Kothenburgsoit, von der sich die Bahn 
nach Veddel— Harburg bei der Brücken- 
straße abzweigt. Ebenfalls von dieser 
Stelle aus geht die Linie nach Hamm — 
Horn. Dann folgen vuin Steintor aus eine 
weitere Strecke nach Hamm (Horn) und 
die nach Eilbeck — Wandsbek , von der 
Emst Merek-Straße aus die Strecke nach 
Barmbcck — Ohlsdorf, hiervon abzweigend 
die nach Winterhude— Ohlsdorf. Westlich 
der Alster führen zwei Strecken vom Dam in- 
tor nach Eppendorf, zwei weitere nach 
Eimsbüttel. Vom Millerntor führt eine dritte 
Strecke nach Eimsbüttel. Von der Gegend 
des Altonaer Bahnhofs führen zwei Linien 
auf verschiedenen Wegen nach Bahrenfcld, 
eine Linie nach Blankenese (diese benutzt 
übrigens keine alte Landstraße, sondern ist 
streckenweise auf eigenem Bahnkörper, 
streckenweise auf kürzeren Straßenzügen 
belegen) und endlich eine Linie nach Oth- 
marschen. 

Ausgeprägte Kinglinien sind wenige 
vorhanden. Die innere Hamburger King- 
bahn läuft auf den ehemaligen Wallanlagen 
und am Hafen entlang. Der künftige große 
Außenring beginnt in Kothenburgsort, läuft 
am Berliner Bahnhof vorbei, ebenfalls am 
Hafen entlang nach St. Pauli, von da an 
der Stcrnschanzo und dem Schlump vorbei, 
durch die Hallerstraßc bis nahe an die 
Alster. Die östliche Hälfte dieses Kinges, 
von der Karlstraße durch Hohenfelde, den 
Hammerbrook (Ueidcnkampsweg) und die 



Digitized by Google 



- 21 - 



Brückend raßc nach Kothenburgsort, ist vor- 
läufig erst geplant. Zu ihrem Ausbau müssen 
noch einig«'. Straßendurchlegungen ausge- 
führt werden. An der Sternschanze zweigt 
von dieser Kinglinie der Altonaer King ah, ; 
der durch die Allee zum Altonaer Haupt- 
bahnhot' läuft, dann durch die Palmaille 
und an der Hainburg- Altonner Grenze ent- 
lang zum Sehlump zurück. Ein weiteres 
mit Gleisen belegtes Kiligstraßen-Stück ist 
die Linie Eimsbüttel— Eppendorf. 

Außer den genannten Hnuptverkchrs- j 
zügen sind nur noch wenige Zwischen- 
straften mit Gleisen versehen. Das kommt 
hauptsächlich daher, weil, wie erwähnt, in 
den meisten ehemaligen Vorstädten die 
Behauung sich nur in einem schmalen 
Streifen an den Landstraßen entlang zieht, 
sodaß zwischen denselben noch vielfach , 
freies Feld ist. Auch einige der Strahlen- 
linien, so namentlich die Bannbeck — Ohls- • 
dorfer, die Altonaer Kirchhofslinic und die : 
beiden Bahrenfeldcr Linien, führen auf ; 
weite Strecken über freies Feld. Im Ver- 
gleich zu anderen Großstädten, z. B. 
auch Berlin, besitzt Hamburg ein unge- 
wöhnlich ausgedehntes Straßenbahunctz. in j 
das die Stadt an vielen Stellen erst hinein- 
wachsen muß. 

2. Die Linienführung in der 
Innenstadt. 

So einfach sich die Linienführung in 
den ehemaligen Vororten gestaltete, so 
schwierig war sie in der Innenstadt. Der 
große Brand von Hamburg im Jahre 184*2 
hatte das Gute, daß der nördliche Teil der 
Altstadt mit einigermaßen gornden und 
breiten Straßen neu aufgebaut wurde, die 
die Durchführung zweier Straßenbahnglcise 
ermöglichten. Leider wurde bei Anlage 
dieser Straßen auf die gegebene Verkehrs- 
richtung nicht überall Kücksicht genommen. 
Die vom Brande nicht betroffenen Teile, 
also insbesondere die Neustadt, St. Pauli 
und Altona, behielten ihre überaus wink- 
ligen und engen Straßen, die nur zum Teil 
und nur mit Schwierigkeit dem mit oder 
ohne Hilfe von Straßenbahnschienen fahren 
den Omnibus einen Weg boten. Da mußten 
zur Durchführung des Straßenverkehrs und 
der Straßenbahnen umfangreiche Straßen- 
verbreiterungen und Durchbräche herge- 
stellt werden, zu deren Herstellungskosten 
naturgem/iß die Straßenbahnen in erheb- 
lichem Umfange herangezogen wurden. 

Einige der wichtigsten derartigen Bau- 
ten sind: 



1. Die in den Jahren 1883/85 hergestellte 
Michaelisbrücke und Hciligengeist- 
brücke, nebst Verbreiterung der 
Großen Michnclisstrnße. 

2. Die Anlage der Stadthausbrüekc und 
der Kaiser Wilhelm-Straße, erbaut 18<)0 
bis 1802.') 

.-J. Die Verbreiterung des Nobistors und 
der anschließenden Altonacr Strußen 
zur Durchführung der t'enlralbahn. 
4. Die bedeutenden Straßcnanlagen für 
die Hamburg- Altonaer Hochhahn, die 
Hamburger und Altonacr Hochstraß«' 
(8. oben). 

.">. Die hieran anschließende Kampen- 
straße zur Durchführung der äußeren 
Kinglinie. 2 ) 
Nicht überall haben die Straßeiiver- 
breiterungeu und Durchbräche völlige Ab- 
hülfe geschaffen. An vielen Stellen drs 
Netzes, namentlich in Altona, sind mangels 
genügend breiter Straßenstreeken die bei- 
den Gleise derselben Linie in verschiedene 
Straßen eingelegt worden. Aber auch in 
wichtigen zweigleisigen Linien belinden 
sich kurze eingleisige Strecken. 

Trotz der umfangreichen Verbesserun- 
gen des Straßenbahnnetzes der Innenstadt 
ist der große Nachteil vorhanden, daß sieh 
die Straßenbahnlinien insbesondere in der 
Altstadt in wenigen Straßen zusammen- 
drängen. Dieser ('beistand rührt vor allem 
von dem Maugel an genügend breiten 
Parallelstraßen her, und wird noch dadurch 
verschärft, daß einige vornehmere Straßen- 
züge für den Straßenbahnverkehr nicht 
freigegeben sind. Dazu rechnet z. B. «las 
Alsterufor, auf »1er Oslseite der Alsterdamin 
und die Straße An der Alster, auf der West- 
seite der Neue Jungfcrnsticg. Der Jungf ent- 
stieg selbst ist erst im Jahre 1900 freige- 
geben worden. Auch der Alte und Neue 
Wall sind den Straßenbahngleiscn ver- 

') I>i« rt-ineu SlraBt'iiliaukoitn ii der Knisur Willieliu- 
StniO »ll. in iM>tru»<>ii «Oft» M. 

») in,- im (Hünen für Stri.EiiiYiri.r.'iUr.inKin iiikI 
•l»tirchliriVhi' von <i«-n Str»ll»iil>i«Jin« n imfiti» vn.l-'teii It.— 
iräw« sin«) n-eht lifdeulrncl,.. So Wllilt.- ili.- Slnil!.-iici« ii- 
i,.hi>-<««ll M |i»it für V.-rl.r.iloruii(t der «.erhofstrußo 
T*m«0 M, der Or. Heu -li.-iiatrnlU- 4««»« M. «n der rag- 
\isv\wn Kind.' Illafoiitor) l&Dimj .M. «Iis .lun«t>rnsti<-ij» 
((»■MI M. fflr verw'hiuifotif «■«■niiccr uniJ'iuiirrvKhi- Vrr- 
l.os4,ruu*.>n 15m») M. Uiv Tr*iril.»liii uiult. für V. r- 
Im itoriinir d<> S« Imlw. Kx-i;|.|»<udt>rfVrwiir* uintft M. für 
iindcro VortwuMTiinKfii ziisanimiii lux«» M. 'irolt'' 
iliiinliiintT- AIIOniMT StntDviil'Jilin iiiu* für AnlauTr <lor 
l|iM-h»lriißi'n. KtmUenvflrl>roii>runir«'n in St. Oeorir ir>kr 
I.auptiTi ihi- - kiroh«nw>« nml K«kc Ldliinülilfn- und 
I.abcrki-rslruUc) und in dir NVuütudt (Ki-ko Zounrbims- 
innrkt und Muhl<'n«trMßr) niinuVMOii» l(»"«>i«»)M auf?»- 
wendft Imlu'ii. diV » Vntrulbidin fOr Yorsclii.-.iViir Vorbrri 
IrrunKcn jvdftifiill» uiiht viid »<miirer. 
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schlössen. An anderer Stelle ist der in 
Hamburg noch immer auf offener Straße 
abgehaltene Wnchenmarkt der Durch- 
führung von Straßenbahnlinien im Wege. 

Auf Tafel II 1 ) ist die Linienführung in 
der Innenstadt dargestellt, die in sieh ein 
wahres Kunstwerk bildet, namentlich hin- 
sichtlich der rechtzeitigen Ablenkung ge- 
wisser Linien, um die Hauptstraßenzügc 
von der Einmündung anderer Linien ge- 
nügend zu entlasten. Die Haupteintritts- 
stellen für die Straßenbahnlinien sind: 
Meßberg (Deichtor), Steinstraße, Ferdinand- 
straße, Stephansplatz, Holstenplatz. Millern- 
tor, Baumwall (Ködingsmarkt). Die beiden 
vom Westen kommenden Hauptlinien, die 
der Steinstraße— Speersort und der Ferdi- 
nandstraße Hermannstraße, vereinigen sich 
am Kathaus. Da die Steinstraßenlinie der 
Centraibahn allein gehört, drangen sich die 
von Hamm, Wandsbek, Eilbeck, Barra- 
bcek, Winterhude und Uhlenhorst kom- 
menden Linien in der Ferdinandstrußc zu- 
sammen, sodaß insbesondere das Stück des 
Oloekengicßcrwallcs zwischen Ernst Merck- 
straße und Ferdinandstraße, das noch dazu 
in der Neigung von 1:33 liegt, mit 120 
Zügen in der Stunde, also 30 Sek. Abstand, 
zu den stärkstbefahrenen Straßcnbahn- 
strecken der Welt gehört. (In Tafel II 
sind die Zahlen der von 8'/ 4 bis 9 1 /, mor- 
gens in der Richtung nach der Stadt fah- 
renden Wagen eingetragen.) Die Linien 
von Horn, Kothenburgsort und dein Ham- 
merbrook treten beim Meßberg in die 
Innenstadt ein und münden erst an der 
Börscnbrüeke in die Hauptlinie. Kurz vor 
der Einmündung der Centralbahn, also auch 
vor der Einmündung der vom Meßberg 
kommenden Linien, zweigt aus derHermann- 
straßenlinie die Linie nach dem Dammtor 
ab, von der ein Gleis über den Jungfem- 
stieg führt. 

Die Hauptlinie führt weiter durch den 
Burstall (97 Züge in jeder Richtung = 37 
Sekunden Abstand) bis zum Ködingsmarkt. 
Hier gabelt sie sich. Eine zweigleisige 
Linie führt links durch den Ködingsmarkt, 
eine andere rechts über die Stadthaus- 
brücke zur Kaiser Wilhelm Straße; dir auch 
von der Centralbahn benutzte Hauptlinie 
nach dem Millerntor trennt sich am Ködings- 
markt in zwei eingleisige Strecken für jede 
Fahrrichtung. 

Um nicht alle in die Innenstadt ein- 
tretenden Strecken über die Hauptliuie 

'I Die loilwoisi« noch im Itnu l><-trri(T> n. fltiri-h <lio 

Uniffi-stnltuiig iIit Kisenlinhrianlairvn l'i-iliturti'ii AliJln-lp- 
ruiiKtn Jvr (iltisfllliruuic siu<l ln-n ils l.. rQ.-Lsicliti«t. 



führen zu müssen werden die früheren 
Endigungen von einer Anzahl Wagen weiter 
benutzt. Diese Endigungen haben meist 
Schleifenform. Es sind dies die Schleifen 
auf dem I'ferdemarkt, vom Reusendamm 
über den Kathausmarkt nach dem Jungfern- 
ßtieg, die über den Ködingsmarkt, und die 
stumpfe Endigung am Dornbusch. 

Graskeller. Hurstah und Glockcngießer- 
wall sind am Ende ihrer Leistungsfähigkeit 
angelangt. Eine Vermehrung der über die- 
selben geführten Wagen, entsprechend dem 
Wachstum namentlich der östlichen Vor- 
orte und der daraus folgenden Verkehrs- 
Steigerung, ist unmöglich. 

Linienbildung. 

Trennt man die bestehenden Straßen - 
bahnlinicn(Bctricbslinien)nach Durchgangs- 
linien, welche die Innenstadt schneiden 
oder berühren, Strahlenlinien, welche von 
der Innenstadt ausgehen, und Ringlinicn, 
die im Bogen um die Innenstadt herum- 
gehen, so ergiebt sich für Hamburg zu- 
. nächst, daß die Durchgangslinicn haupt- 
sächlich die Richtung Ost— West haben 
müssen, da solche von Nord nach Süd 
wegen der Begrenzung der Stadt durch 
den Hafen ausgeschlossen sind. Um die 
Linien nach Norden nicht samtlich als 
Strahlenlinien betreiben zu müssen, hat 
man Durchgangslinicn Ost— Innenstadt- 
Nord geschaffen. Weiter sind je zwei 
Strahlenlinien nach Eppendorf und Winter- 
hude zu Kinglinien um die Alster vereinigt, 
und an Stelle zweier Strahlenlinien durch 
■ die Grindclallec und die Rothcrbaum- 
, Chaussee nach Eppendorf sind zwei ein- 
1 seitig (in entgegengesetzter Richtung be- 
fahrene) Schlcifenlinien getreten. 

A. Durchgangslinien Ost— West. 

a) Uber Steinstraße. Burstah, 
Ködingsmarkt, Millerntor: 

C. Centralbahn. Lange 7,0 km, 

b) über Ferdinandstraße, Bur- 
stah, Ködingsmarkt, Millern- 
tor: 

4}) Eilbeck— Ernst Merek- 
straße — Nobistor— Ottensen 
(Holienzollernring) .... 4,9 „ , 
(ehemalige Linie der Großen 
Hamburg-Altonaer Straßen- 
bahn). 

5. Eilbeck ^Steintor— St. 
Pauli (Reeperbahn) .... 0,0 „ , 

'I Dil- Nummern niiu) >Vu- .Iis r'nlir|»lnns und in Tafel I 
I rinfft-lrnirvri. 
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4.8 km, 
H,0 „ , 



13,6 „, 
io,n „ . 



10.7 km, 



'3 „ . 



6. Ohlsdorf— Barmbeek— 
Ernst Mcrckstraßc— St. Pauli 
(Reeperbahn). 

Ohlsdorf— Barmbeek . . 
Barmbeck— St. Pauli . . 

c) Uber Mcßbcrg, Burstah, Kö- 
dingsmarkt, Millcrntor: 

9. Barmbeck — Steintor— 
Eimsbüttclerstr. — Altonacr 
Hauptbahnhof — Bahrcnfcld 

26. SüderstraBe — Eims- 
büttelerstr.— Altonaerllaupt- 
bahnliof— Bahrcnfcld . . . 

d) über Ferdinandstraße, Bur- 
stah, Ködingsmarkt, Kaiser- 
Wilhclrastraßc: 

13. Hamm (Burgstraßc)— 
Hohenfeld«' — Ernst Merck- 
straße — Holstcntor— Eims- 
büttel 

{•) über Meßberg, Burstah, Kö- 
dingsmarkt, Kaiser-Wilhelm 
straße: 

14. Süderstraße — Lü- 
beekcrBahnhof— Holstcntor 
—Neuer Pferdemarkt . . . 

Weitere Linien sieh«' 
unter E. c). 

f) über Ferdinandstraße — Bur- 
stah— Ködingsmarkt— Baum- 
wall - St. Pauli Landungs- 
brücken: 

7. Barmbeek — Ernst 
Mcrckstraße— Hafenstraße— 
Ottensen (Hohenzollcrnring) 
—Othmarschen. 

Bannheck— Ottensen . . 

Ottensen- Othmarschen . 
(Hamburg - Altonaer Hoch- 
bahn.) 

22. Hamm— Berlinertor— 
Kampenstraßen — Sehanzen- 
straße —Schlump 

g) über Lombardsbrücke: 

3. Wandsbek— Steintor— 
Holstentor — Neuer Pfcrde- 
markt 

8. Barmbeck — Ernst 
Merckstraße — St. Pauli No- 
bistor— Ottcnscr Kirche . . 

B. Strahlcnlinicn nach 
Osten. 

24. Dornbusch — Meß- 
berg — Anckclmannsplatz— 
Hamm— Horn (>,8 „ 



11,4 „ , 
1.7 „ , 



10,5 „ , 

M „ , 
0,7 „ . 



C. Strahlenlinien nach 

W c 8 1 e n. 

15. Ködingsmarkt — Mil- 
lcrntor— Eimsbüttel ... 4,(i km, 

16. Ködingsmarkt — Mil- 
lcrntor — Eimsbütteler 
Chaussee— Hoheluft ... 5,5 „ , 
Hoheluft — Eppendorfer 
Krankenhaus 1,0 , , 

29. Ködingsmarkt — Mil- 
lcrntor — Eimsbültcler 
Chaussee — Holstcnstraße — 
Altonaer Friedhöfe. 
Ködingsmarkt- Holstenstr. 3,4 „ , 
Holstcnstraße — Friedhöfe '2,1 „ . 

D. Strahlcnlinicn nach 

Norden. 

10. Pfcrdcinarkt 1 )— Lom- 
bardsbrüeke — Jungiusstra ßc 
—Schanzcnstraße— Langen- 
felde 8,2 „ . 

//. Kathausmarkt— Damm- 
tor— Sternschanze— Langen- 
felde 5,7 km, 

18. Kathausmarkt— Damni- 
tor— Kotherbaum Chaussee 

— Eppendorf — Winterhude 
Uhlenhorst — Ferdinand- 
straße — Kathausmarkt 
(Großer Alsterring) .... 12,7 ,. , 

28. Abzweigung Winter- 
hude—Ohlsdorf 4,9 „ , 

19. Kathausmarkt- Damm- 
tor — Mittelweg — Marie 
Louisenstraße —Winterhude 

— Uhlenhorst — Ferdinand- 
straße — Kathausmarkt 
(Kleiner Alsterring) . . . 
nebst Einsatzlinic Kathaus- 
markt—Oberstraße .... 



ILO „ 

3,3 , 



E. Durchgangslinien 
Ost— Nord. 

a) über die Lombardsbrückc: 
20. Winterhuderweg — 
Steintor — Glockengießcr- 
wall — Daramtor — Grindcl- 
allcc— Eppendorf (Kranken- 
haus) 

b) über Ferdinandstraße, Kat- 
hausmarkt, Dammtor: 

Wandsbek — Steintor 
— Kotherbauui Chaussee — 
Eppendorferbaum, zurück 
über Grinddallec .... 



8,5 



n » 



12,3 



•) Kemnlinim imcli lloh4-iif. il!.> \orWinf<Tt. »Uo 
E. n) f»llrnd. Auf Tafel III ist di-> V.rWiiirenin* .ti-r 
Linie wich llut.euf.l.lc noch nun« bcrücksichtiift. 
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17. Hamm — Landwehr-- 
Steintor — Grindclnllcc — 
Eppendorferbaura, zurück 
über Rotherbaum Chaussee 9,1 km, 

2. Wandsbek- Steintor— 
C.rindelallee — Hoheluft — 
Lockstedt 

Wandsbek— Hoheluft . . 11,1 

Hoheluft— Lockstedt . . 1.0 „ , 
e) über Kaiscr-Wilholmstraßc: 

12. Rothenburgsort— Meli- 
berg — Burstah — Holstentor 
— Bartclsstrnßc— Eimsbüttel 
Falkenried— Eppendorf . . 12,2 „ , 

21. Rothenburgsort— Meß- 
berg — Hurstah — 1 lolstcntor 
— Grindelberg — 1 laller- 
straße 8,0 „ 

F. Ringlinien. 

26. Ringbahn I>,9 „ , 

23. (Harburg— ) Veddel — 

Meßberg — Baumwall — St. 

Pauli Landungsbrücken — 

Rampenstraße — Sehanzen- 

straße — Hallerstraße. 
Harburg— Veddel . . . 12,3 „ 
Veddel- Hallerstraße . . 10.il „ \ 

27. Schlump — Schulter- 
blatt — Allee — Altonaer 
I lauptbahnhof — l'almaiile — 
Sehulterblatt(AltonaerRing) 7,5 „ . 

Außerdem: 

30. Hufenstraße (Altonaer 
Landungsbrücken) — Eims- 
büttel 3»; km, 

Wandsbek— Marientalt Pferde- 

»'•«tin) 3,3 „ , 

Harburg Bahnhof — Stader- 

straße 3,1 „ . 

Wie ersiebtlieh, sind die Bc- 
Iriebslängcn der Linien grölJten- 
leils recht bedeutende. Die mitt- 
lere Linicnlänge, die sic h aus deren 
gefahrene Zugkilometer 
rac 1 gefahrene halbe - Touren 
ohne Berücksichtigung der Ilar- 
burger und Pferdebahnlinien er- 
gibt, beträgt 8.0 „ , 

die Summe aller Linienlängcn der 
Straßen-Eisenbahngesellsehaft . 289.Ö „ . 

Verkehrsart. 

Der Wohnverkehr ist auf allen Dun 
gangs- und Strahlcnlinien ziemlich bedeu- 
tend, wie es bei der du rehgeführten Tren- 
nung zwischen Wohnstatte und Arbeits- 
stätte nicht überraschen wird. Die Linien 
nach Hamm, Horn und den Vororten west- 



lich der Alster sind hauptsächlich auf den 
Wohnverkehr angewiesen. Eine besondere 
Art des Wohnverkehrs, der Frühverkehr 
der Arbeiter nach St. Pauli und von da 
nach dem Hafen, wurde bereits erwähnt. 
Es sind besondere Frühlinien eingerichtet, 
die von Rothenburgsort, Wandsbek, Horn, 
Ohlsdorf, Barmbeek, Winterhude, Langen- 
felde nach denLandungsbrüekcn verkehren. 
Der Gegenverkehr des Abends ist an sich 
unbedeutender (da gehen wohl viele zu 
Fuß) und tritt nicht besonders in Erschei- 
nung. 

Der sonstige Wohnverkehr ist natur- 
gemäß von der Tageseinteilung abhängig. 
In Hamburg ist die sogenannte englische 
Tischzeit, d. h. ungeteilte Arbeitszeit vor- 
herrschend. Die Arbeitszeit in den Bureaus 
dauert hauptsächlich von 9 bis 5; in kauf- 
männischen Geschäften ist sie allerdings 
oft erheblich länger. In diesem Fall wird 
meist eine Mittagspause eingeschoben: 



teils 



12 bis 2, teils später, z. B. von 



3 bis 5, hauptsächlich mit Rücksieht auf 
die von 1 bis 3 dauernde Tätigkeit an 
der Börse. 

Die durch den Wohnverkehr bedingten 
Pausen werden zum Teil durch den Markt 
verkehr ausgefüllt, die Mittagsstunden sind 
die Haupteinkaufszeit der Damen. 

Ein erheblicher Geschäftsverkehr tritt 
nur auf den Linien auf, die in die von 
Handel und Industrie in Anspruch ge- 
nommenen Vorstädte führen, d. h. auf den 
Linien nach Barmbeck. im geringeren 
Maße auf denen nach Wandsbek, ferner 
den Linien nach Altona, und auffallend 
stark auf den Linien nach Rothenburgsort. 
Hier sind es besonders die Schiffer der 
draußen liegenden „Oberländer Kähne*, 
die einen regen Verkehr nach den Kon- 
toren, der Börse und dem Hafen unter- 
halten. Auch auf den übrigen durch den 
Hammerbrook führenden Linien herrscht 
ein reger Geschäftsverkehr. Innerhalb der 
Innenstadt sind die Geschäfts wege meistens 
zu kurz, um die Straßenbahn benutzen zu 
können. 

Der Vergnügungsverkchr ist verhältnis- 
mäßig weit schwächer ausgeprägt als z. B. 
in Berlin. Der Hamburger hat hierin an- 
dere Gewohnheiten. Dann fehlt auch ein 
starker Fremdenverkehr, und namentlich 
h- ist der sonntägliche Ausllugsverkehr von 
keiner erheblichen Bedeutung, zumal land- 
schaftlich hervorragende Punkte mit der 
Straßenbahn kaum zu erreichen sind. Bei 
gutem Wetter fällt den Elbdampfcrn und 
einigen Eisenbahnstrecken ein stärkerer 
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Ansflugsvcrkehr zu. Auel) der Besuch der 
Theater und sonstigen Vergnügungsstätten 
tritt an Wochentagen nicht übermäßig 
hervor. 

Infolge der geschilderten Lebensge- 
wohnheiten und Verkehrsverhältnisse sind 
die Schwankungen des Straßenbahn verkehr* 
im Verlauf eines Tages recht bedeutende. 
Auf den hauptsächlich auf den Wohnver- 
kehr angewiesenen Linien stellt sieh das 
Bild etwa so: 
bis 10 Uhr morgens nach innen stark, 

nach außen fast Null, 
von 10 bis 2 Uhr in beiden Richtungen 
gleich, 

von 2 bis 5 Uhr nach außen überwiegend, 
von 5 bis 8 Uhr nach innen Uberwiegend, 
von 8 Uhr an nach innen schwach, nach 
außen mittelstark. 
In den Abb. 2 bis 5 sind die Verkehrs- 
Schwankungen auf zwei Durchgaugslinicn 
aufgetragen, auf Grund besonderer seitens 
der Straßenbahngescllschaft vorgenomme- 
nen Zählungen. Für jede Linie sind die 
Fahrgäste an den Stellen, wo die Wagen 
beiderseits in die innere Stadt eintreten, 
gezählt, und zwar in beiden Richtungen. 
Die Zählungen sind an drei auf einander 
folgenden Wochentagen vorgenommen und 
das Ergebnis für die Auftragung stunden- 
weise gemittelt. Die vollen Linien stellen 
den Verkehr nach Osten, die gestrichelten 
nach Westen dar. Linie 10 (Langenfelde— 
Hohenfelde"! ist eine reine Wohnlinie, 
Linie 23 (Bahrcnfeld-Südcrstraße) hat 
einen geringen Geschäftsverkehr. 

Sehr bemerkenswert ist außerdem die 
Verschiedenheit der Verkehrsstflrke an 
verschiedenen Tagen des Jahres. Bei ein- 
tretendem Regenwetter steigt der Andrang 
der Fahrgäste u. U. ganz erheblich. Die 
Betriebseinnahmen der Strnßen-Kiscnbahn- 
gcsellsehaft ') betrugen: 

an 41 Tagen zwischen 22 400 und 24 000 M 

24 000 „ 28 (MX) „ 

20 000 „ 28 000 „ 

17 2H00O „ 300«) , 

30 (XX) 35 (WO , : 

.15 (XX) „ 38 «TO „ 

38 (XX) „ 41000 „ 

II «W „ 43 «XI „ 

43 000 45 (XX) „ 
50010,15 M. 

Die Wagen folge beträgt auf den meisten 
Linien 10 Minuten. Ausnahmen bilden die 
Linien: 19 (Kleiner Alsterring), auf der 

'» siml als., dir S, |>wi l nkuiiir.-n cinzclm-r Liim-n 

ilurril* HU8«C(clil-lir D. 



„ 117 

„ 02 „ 
•• 
■• 

0 



- IS 

.. 9 



- 5 „ 
, 3 „ 
,i 1 „ 



" 



zwischen Rathausmarkt und Oberstraße 
ein 5-Minutenverkehr während gewisser 
Tagesstunden, die Linien 20 (Ringbahn). 
15 (Rödingsmarkt— Eimsbüttel), 10 (Rodings- 
markt— Hoheluft), auf denen ein 5-Minuten- 
verkehr. 27 (Altonacr Ring), auf der ein 
7V» Minutenverkchr stattfindet. Die Außen- 
linien von Barmbeck und Uhlenhorst nach 
Ohlsdorf, von Hoheluft nach Lockstedt, 
vom Hohcnzollernring nach Othmarschen, 
von der Veddel nach Harburg werden in 
20 Minutcn Abstäuden gefahren. Den Ver- 
kehrsschwankungen im Laufe des Tages 
folgt man durch An- und Absetzen von 
Anhängewogen. Auf den verkehrsreichsten 
Außenlinicn ist für die Morgenstunden das 
Mitführen zweier Anhängewagen gestattet. 
Einsatzwagen kommen nur in geringem 
Maße zur Verwendung. 

Die Gesellschaft besaß im Jahre 1001 
51 Triebwagen mit 30 Plätzen, 470 Trieb 
wagen mit 20 Plätzen, 209 geschlossene 
Anhängewagen mit 25 Plätzen und 21 mit 
29 Plätzen. Seitdem sind 100 Anhänge- 
wagen mit 29 Plauen dazugekommen. 

Auf Tafel III sind die auf den einzelnen 
Linien täglich gefahrenen Plätze durch Ein- 
tragung verschieden breiter Linien im 
Streckenplan dargestellt. Die. gefahrenen 
Plätze sind aus der Zahl der gefahrenen 
Wageu so ermittelt, daß für Triebwagen 

51 x 39 + 470 >::29 
eine mittlere Platzzahl von ^o, 

für Beiwagen eine mittlere Platzzahl von 

209.25 + 24.29 

209 + 'M eingesetzt wurde. (,en- 

tralbahn und Blankenese!- Bahn sind mit 
berücksichtigt. Es sind Uberall die in 
beiden Richtungen gefahrenen Plätze ein- 
getragen, . sodaß, wenn die Gleise ver- 
schiedener Fahrrichtungen in verschiedenen 
Straßen liegen, nur die halbe Linienbreite 
erscheint. Die Abbildung zeigt anschau- 
licher als Tafel II die Zusammendrängung 
des Verkehrs auf wenige Straßen der 
Innenstadt. 

Da nicht alle Plätze besetzt sind, er- 
gibt sich nur ein relatives Bild der wirk- 
lichen Verkehrsstärke. Nimmt man an, daß 
die beförderten Personen sich, entsprechend 
der vorhandenen Platzzahl, gleichmäßig 
auf alle Wagen und in diesen wiederum 
gleichmäßig auf die Länge der Wagenfahrt 
verteilen (was allerdings nicht zutreffen 
wird), so erhält man den wirklichen Verkehr 
durch Multiplikation der gefahrenen Plätze 
mit der mittleren Platzausnützung. Diese 
ist für Straßenbahnen nicht genau zu er- 
mitteln, weil die Uuitfe der einzelnen Reise 
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Ahl.. :>. 

Htiiiitlcnvcrkchr der -n , B< i k 1 1 ii< Langenfelde— 

Dauiuitor— Hohenfelde, gemessen iu der LagerstmCe. 

Mittelwerte vom 1& l>u 15. Oktober lwa. 

Ort liehe riatznusuiit/ung: 
Xiirh Osten (volle Linien i 45j"/ L . 
Xuch Westen (gestrichelte Linien) 




Abb. 3. 

Ktundeuv erkehr der Straßenbahnlinie Langenfelde — 
Daiumtor— Hohenfelde, gemessen L'cke Steintorwall und 
Steintordamtn. 

Mittelwerte vom ia bis 15. Oktober l'«C. 

Örtliche I'latsuiusnuticung:') 
Xuch Osten (volle Linien) l'VS"» 
(Cook Westen (gestrichelte Linien) 11.5V 



1 Die Linie war erst kurx vorher bis Hohenfelde ver- 
längert worden. 
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Abb. 4. 

Stundcuterkehr der Straßenbahnlinie llahrcnfeld- 
SliderstrnCe. gemessen um Millemtor. 

Mittelwerte mihi I«. bis l*. Oktober l'IC. 

Ortliehe riatxausiiiitzung: 
Nsch Osten (volle Linien» 32.5 • » 
Naeh Westen l gestrichelte Linien. 305% 
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Abb. 5. 

Stiindeuverkelir der Straßenbahnlinie Rahrenfchl — 
Südcrstraße. gemessen Keke Silderstraßc und Nagels« es; 
Miltelwerte vom In. bis IH. Oktober l'VJ, 
Örtliehe 1'laU ausnutzt, ng: 
Nach Osten (volle Liuienl MM*» 
Nach Westen (gestrichelte Liuienl MJ',. 



nicht bekannt ist. Man muli die Keiselänge 
daher schützen. Aus der "Wohnverkehrs- 



verkehr zurückgelegte Entfernung .'$,75 km 
betrügt. Du auf einein Teil der Reisen 



statistikersahen \vir,dalidicmitllereiuiWohn- jedenfalls mehrere Verkehrsmittel benutzt 
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werden (z. Ii. Straßenbahn und Dampfer) 
oder ein größerer Teil der Reise zu Fuß 
zurückgelegt wird, so wird (auch unter Be- 
rücksichtigung, daß die Entfernungen in der 
Luttlinie gemessen sind) der auf ein Ver- 
kehrsmittel entfallende Weg etwas geringer 
als 8,75 km sein. Die im Geschäftsverkehr 
zurückgelegte Entfernung ist wesentlich 
kürzer, sie kann i. M. auf 2,5 km geschätzt 
Meiden. Im Jahre wurden von der 

Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft befordert: 
rd. G2<XX)(XXJ Personen auf 10 Pf Karten, 
rd. 212000IX) Personen auf 15 Pf- und 

höhere Karten, 
rd. 15 300000 Personen auf Zeitkarten ») 
Die Fahrtmöglichkeit betrügt im Durch- 
schnitt aller Linien für die 10 Pf-Strccke 
4 km, für die 15 Strecke ebenso 8 km. 
Nimmt man an. daß die mittlere Fahrtlängc 
auf 10 Pf-Karten -'/;, der Fahrtmoglichkeit 
— 2,b7 km betrügt, auf 15 Pf- und höhere 
Karten '/•.■ der Fahrtmöglichkeit — 4,0 km. 
und auf Zeitkarten dieselbe Fahrtlänge 
zurückgelegt wird, so erhält man als 
mittlere Fahrtlänge rd. 3,2 km. Diese An- 
nahme stimmt recht gut mit den an- 
gegebenen Kuiselftngen für Geschäfts- und 
Wohnverkehr. Die Verhältniszahl der auf 
einer Fahrt verkauften Fahrkarten (mit 
IM % Zuschlag für Fahrten auf Zeitkarten) 
zu den vorhandenen Plätzen (die also an- 
gibt, wie oft jeder Platz auf einer Fahrt 
besetzt wurde, und natürlich mit der Linien- 
länge wächst), beträgt im Mittel aller Linien 
00 °/„ (Grenzwerte 142 °/„ für Linie 12 
(Rothenburgurl— Eppendorf) und 28,4 % 
für Linie 38 (Winterhude— Ohlsdorf), 4fi,7 7 ft 
für Linie 30 (Eimsbüttel— Ilafcnstrnßc). Bei 
8,0 km mittlerer Linienlänge ergibt sich eine 

3 ° 

mittlere Platzausnützung von 00 . * H ^ M '■';„. 

(.Man erhalt diese Zahl natürlich auch, wenn 
man die nach obigen Annahmen geschätzten 
Personenkilometer durch die gefahrenen 
Platzkilomcter dividiert.) 

Für die Tarifbildung sind die Linien in 
Teilstrecken eingeteilt worden. Die Länge 
dieser Teilstrecken ist recht verschieden; 
sie schwankt zwischen 0,8 und 3.5 km; im 
arithmetischen Mittel beträgt sie 20 km. 
Eine gleichmäßige Regelung ist noch 
nicht durchgeführt. Stellenweise spielen 
Wettbewerbsrücksichten eine gewisse Holle. 
Das von dernamburg-Altonaer Verbindungs- 
bahn und der Elbe begrenzte Gebiet zerfällt 

') Die Znhl der auf Zeitkarten xurflckgeleirteii Fahrten 
wurde von der < Je-elltwhaft durch Sti. hrroheu ermittelt, 
Hut Urund deren ein Hi lms ton 5 IT für diu einzelne 
Fuhrt eingesetzt wurde. 



auf fast allen Linien in 2 Teilstrecken. 
Auf dem außerhalb dieser Begrenzung be- 
legenen Gebiete wächst im allgemeinen die 
Länge der Teilstrecken, je weiter man sich 
vom Stadtinnern entfernt. Der Fahrpreis 
! beträgt für 2 Teilstrecken (4 km) 10 Pf, für 
! 4 Teilstrecken (8 km) 15 Pf, (i Teilstrecken 
| 20 Pf u. s. f. Einige wenige Linien 1 ) 
' haben einen Einheitssatz von 10 Pf. Für 
die ArbciterfrUhwagen beträgt der Fahr- 
preis für die ganze Strecke (außer Ohls- 
dorf) je 15 Pf. Durch Aneinanderreihen 
von mindestens 4 Teilstrecken verschiedener 
i Linien werden Umsteigefahrscheine ge- 
bildet, jedoch nur für bestimmte Verkehrs- 
, beziehungen. 

Die Zcitknrtcnpreisc betragen: für eine 
Liniengruppe jährlich 80 M (= täglich 
27 Pf), für Schulkinder je nach der Linicn- 
länge monatlich Ii— 5 M. 

Die Zahl der beförderten Personen 
geht aus der weiter unten wiedergegebenen 
Zusammenstellung der Betriebsergebnisse, 
hervor. 



Der kilometrische .Jahresverkehr'-) 
einiger Linien betrug im Jahre 1001: 
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') Hiimlnirffer liintriulhii. ItödiniCMiiiirkl — Kimsliiittel 
und —Hoheluft, Kiuisliilttel— llafenMniße AHuiw. 

') D.h. der liesawtverkehr der Linie dividiert dureh 
die M»ioiilaii«e. Multipliziert man den kilometriM-heii 
Jahrenverkehr mit der mittleren Kulirttiliige, so erhalt 
mim die früher auf niulereiii Weire gefundene — ptleieu- 
uiACift iH'er dieUnie verleilte - Yerkelinsturke ehenfnlN. 
und etwa» Kenauer. 
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23. Veddel— Mittelweg . . :i1'JU0O 

24. Dornbusch— Horn . . 323 000 3*2000 

2ft. Ringbahn >) 552000 653 000 

27. Altonaer Ring*) . . . 368000 4:15 01» 

Auf den übrigen Linien betrug der | 
kiloractrischc Jahresverkehr zwischen | 
200000 und 300000 Personen (ohne die ! 
Fahrten auf Zeitkarten). Den geringsten 
Satz ergab Winterhude— Ohlsdorf mit 
80000 (OH 000) Personen. Der Verkehr auf 
den übrigen Außenlinien läßt sieh getrennt 
nicht angeben. 

Der kilomctrischo Jahresverkehr der 
Centralbalin betrug: 
auf der gemeinsamen Strecke 1 700000, 
auf jedem Zweige 850 (IX). 

Zum Vergleich sei angeführt, daß im 
Jahre 18HN der kilomctrischc Jahresverkehr 
der Berliner Hingbahn betrug: 1024000. 
der Linie Gesundbrunnen— Moritzplatz— 
Kreuzberg 121». 000, der Linie Treptow— 

') "> .Minutcn-lletrit'l). 
') 7'/, Miuuteu-IMml.. 



ohn« n*.- mit n>- Zoologischer Garten 1 013000 Personen, und 
ro'ckiich- rOcknich- ; dfl ß (lie Steigerung des Berliner Straßen- 
tilriin« Ton tijcunR von bahnverkehrs von 1898 — 1901 53 % aus- 
machte. 

Der kilometrisclie Jahresverkehr auf 
einigen Uauptätraßenzügen Hamburgs (mit 
Einschluß der Fahrten auf Zeitkarten) 
betrug: 

llermannstraße .... 3899000 

BursOih 5 411 000 

Rödingsmarkt-Millcmtor 4 339 000 
Kaiser- Wilhelmstraße . . 1451000 
Rathaus— Dammtor. . . 2 521000 
Wandsbeker Chaussee 

(an der Richardsiraße) 2 050 000 
Hamburgers! raße in Barm- 

beck 14(i4 0OO 

Hotherbaumchaussee, . . 835(100 

Grindclallee 1140000 

Ehnsbültclerstraßc (nach 
Abzweigung der Linien 
nach Altona) . . . . 1 724 000 

Xobistor 2 258 000 

Die Reisegeschwindigkeit beträgt i. M. 
in dem von der inneren Ringbahn einge- 
schlossenen Gebiet 9,0 km. mit Ausnahme 
des (Jlockengießerwalls und der Hermann- 

HetriebaergelmiMsc ,ier Straßeii-Klsenbalin-GeKellsehHft 
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stmße, wo sii* H,5 km, und des Burstali, wo 
sie 7 km betrügt. (Die Fahrpläne werden 
so aufgestellt, daß sie auch während des 
stärksten Verkehrs eingehalten werden 
können.) Außerhalb der Ringbahn betragt 
sie 10 km auf eingleisigen, 12 km auf zwei- j 
glcisigen Strecken (eingleisig sind z. B. 
Teile der Strecken mich Hamm und i 
Horn, auf dem Schulterblatt, in der Flott- j 
hecker Chaussee und die Außcnliuicn nach 
Lockstedt, den Altonaer Kirchhöfen, Kahren- 
feld und Harburg). Auf der Strecke Winter- 
hude — Ohlsdorf beträgt die Reisege- 
schwindigkeit 14 km, auf der Strecke 
Harmbeck— Ohlsdorf 15,5 km. Die größte 
zugelassene Fahrgeschwindigkeit ist 18 km. 

Diese Zahlen sind im allgemeinen hoch ; 
es kommt dies mit daher, daß die Behinde- 
rung dureh anderes Fuhrwerk verhältnis- 
mäßig gering ist. Omnibusse sind nicht 
vorhanden, Droschken wenig zahlreich; 
der Frachtverkehr wird zum Teil auf dem 
Wasserwege bewältigt. 

Als Bcispielo der trotz der hohen Heise- 
geschwindigkeit im Wohnverkehr aufge- 
wandten Zeit mögen folgende Angaben 
dienen: 



(einschl. der Hambiirg-Altonaer Trambahn) von 18D2- 



Fahrzcit von Hamm (Marktplatz) 

bis Rathausmarkt 27 Min. 

Fahrzeit von Wandsbek (Markt- 
platz) bis Kathausmarkt . . . 32 ,, 
Fahrzeit von Hilbeck (Richard- 

straüe) bis Rathausmarkt . . 22 ., 
Fahrzeit von Barmbeck (Markt- 
platz) bis Rathausmarkt . . . 2H ., 
Fahrzeit von Winterhude (Markt- 
platz) bis Hathaustnarkt . . . 37 
Fahrzeit vou Eppcndorferbaum 

bis Rathausmarkt 23 ,. 

Fahrzeit von Kimsbüttel (Markt- 
platz) bis Rödingsmarkt ... 27 „ 
Rechnet man 12 Min. Zeitaufwand von 
der Wohnung bis zu den bezeichneten 
äußeren Straßenbahnknoteupunkten (ein- 
schließlich 5 Minuten Wartezeit), 3 Minuten 
Weg vom Rathausmarkt zum Geschäft, so 
erhält man aus den obigen Beispielen einen 
mittleren Zeitaufwand für den Weg von 
der Wohnung zum Geschäft von 43 Minuten 
(bei 3,75 km Fahrtlänge und 9,5 km Reise- 
geschwindigkeit 3SJ Minuten). 

Im folgenden sind einige Ergebnis- 
zahlen des Betriebes aus den Jahren l«!i2 
bis HX)1 angegeben. 

1901. 
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Die Tafel zeigt als besonder* auffällig 
den äußerst niedrigen Einnahmesatz fttr 
das Wagenkilometer, der sieh insbesondere 
aus der wenig dienten Bebauung Ham- 
burgs und den geschilderten Widinuugs- 
verhiiltnissen ergibt. Diejenigen Außen- 
linien, welche größtenteils über freies Feld 
fahren, sind unmittelbar verlustbringend, 
so vor allem die Ohlsdorfer, die Altonacr 
Kirchhof- und die Bahrcnfcldcr Linien. 
Durch die Herabsetzung der Fahrpreise in 
den früheren Jahren sind die Hinnahmen 
für das Wagenkilometer stark gesunken; 
seit 1900, nachdem keine weiteren Herab- 
setzungen eingetreten sind, zeigt sieh ein ge- 
ringes Anwachsen, wohl infolge der mit 
zunehmender Vcrbauung sich bessernden 
Platzausnützung. Grenzzahlen der Ein- 
nahmen für das Wagenkilometer im Jahre 
1901 sind: 

Linie 23 (Veddel-Mittelweg) 44.2 (47,7) l'f 

Linie 17 (Hamm — Kppcn- l ) 
dorferbaum) 44,1 (47,0) „ 

Linie 15 (Ködingsuiarkt •Eims- 
büttel) 41.2(41,5) „ 

Linie 29 (Ködingsmarkt — 
Holstenstralie- Kirchhöfe) 28,1 <:Y2,0) . 

Linie 25 (Kilbcck-St. Pauli) . 27.5(29,8) „ 

Linie22(Hamuierlnndstraßc-- 

Schlump) 20,7(28,?)) „ 

Das starke Sinken des Betriebskoeffi- 
zienten zeigt dabei deutlich den Einfluß 

') Die «'iiwklnnimortuii Zh1iI«ii wlilioßcu "Iii- Zoit- 
Urtin vi». 



einer sorgsamen Verwaltung. Die Werte 
für den Stromverbrauch sind auf den zwei- 
achsigen Triebwagen bezogen, wobei der 
eines vierachsigen Wagens auf das 1,5-fache, 
der eines Anhängewagens mit 25 Platzen 
(ehemaliger Pferdebahn wagen) auf das 
0,33 fache, der eines neuerbauten Anhänge- 
wagens von 2!) Platzen auf das 0,0-fnchc 
des Wertes angenommen wurde. Gemessen 
ist der Stromverbrauch am Speise- 
punkt. (Der Preis für die Kilowattstunde 
wird auf dieselbe Stelle bezogen und be- 
trägt 10 Pf in Hamburg, 14 Pf in Altona, 
im Mittel des Netzes 11 Pf.) Die jährliche 
Steigerung des Stromverbrauchs rührt ein- 
mal von dem zunehmenden Bahn- und 
Straßenverkehr (öfteres Anfahren) her, 
weiter aber auch von der Erhöhung des 
Spannungsabfalls infolge des dichteren 
Betriebes. 

Von den im Jahre 1901 auf Einzclkarten 
beförderten Personen fuhren: 
01 795*10 = 09,17 »/„ auf 10 Pf Scheine 
\H 780 107 = 34,27 „ „ 15 
2 241811 = .Vü „ „ 20 



414 H88 = 0,01 



25 



Die mittlere Einnahme für den Fahr- 
gast betrug darnach 11,51 Pf bei 3,2 km 
Fahrtlänge, also 3,3 Pf für das Kilometer. 

Einen Überblick darüber, welche Heute, 
das durch die Straßeneisenbahn - Gesell- 
schaft (einschließlieh der Trambahn) dar- 
gestellte Kapital abwirft, gibt nachstehende 
Zusammenstellung. 

Das Anlagekapital der Straßen-Kisenbahn-Gesellschaft in Hanibnrg einschließl. der Großen 
Hamburg-Altonaer Straßenbahn und der Ilambiirg-Altonaer Trambahn; und seine Verzinsung. 
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Die Rohabgabon an Hamburg betragen 1 ) 
1 Pf für die auf Einzelkarten beförderten 
Person (bei einer Einnahme von 11,51 Pf 
als<» 8,7 %). 5"/„ von den Einnahmen auf 
Zeitkarten. Wenn aul einer Fuhrt mehrere 
Gemeinden berührt werden, in der Hegel 
für jede derselben die Hiilftc der Abgabe. 
Außerdem hat die Straßenhahn den l'tlasler- 
streifen zwischen den Schienen und 0,0 m 
beiderseits derselben zu unterhalten (nicht 
auch zu reinigen) und evtl. neu herzu- j 
stellen*). Nach Ablauf der Gerechtsame i 
(1922) fallt die Bnhnanlagc, d. h. die im ' 
Straßengrund belegenen Gleise, uneutgell- ! 
lieh dem Staat bezw. den Gemeinden zu. 

Zubußen zur Herstellung von Hahn- 
linien wurden nur wenige geleistet. Die : 
Gemeinde Lockstedt gab /.um Hau der | 
Linie Hoheluft— Lockstedt einen Betrag von ' 
42 000 M, nebst einem 10 jahrigen Hetricbs- ' 
kostenbeitrage von je 5<XX) M. Kür den 
Bau der Linie Eppendorf —Groß Borstel 
erhielt die Straßenbahn den Betrag von 
100 000 M. 

Eisenbahnen. 

Die Eröffnung der in Hamburg mün- 
denden Eisenbahnen hat zu folgenden 
Zeiten stattgefunden: 
Harn bürg— Harburg ... 1. Dez. 1872 
Harburg—Cuxhaven . 11. Xov. 1881 
Harburg- Venlo . . . .'51. Dez. 1874 
Harburg— Hannover 1. Dez. 1817 

Hamburg— Bergedorf . . 16. Mai 1842 
Bergedorf— Berlin . . 15. Dez 1840 
Hamburg- Lübeck ... I. Aug. 18(55 

Altona-Kiel 18. Sept. 1844 

Altona— Blankenese . . 10. Mai 1867 
Die Hamburg Altonacr Verbindungs- 
bahn, die auf Hamburgisehem Gebiete Eigen- 
tum des Hamburger Staates und deren 
Betrieb an die Preußisch«; Staats-Eiscnbahn 
verpachtet ist. wurde am 16 .luni 180o er 
öffnet. 

Dem örtlichen Verkehr (Stadt- und j 
Vorortverkehr) dienen folgende Verkehrs- 
beziehungeti: 

1. Vom Hannoverschen Bahnhof fahren j 
(Winterfahrplan 1902/03) nach Harburg 10 
Vorortzüge, wahrend . ! 5Ü Fernzüge (abzüg- 
lich der D - Züge) ebenfalls den Vorort- 
verkehr vermitteln. Die kilometrischen 
Entfernungen dieser Strecke betragen: 

Hamburg Hannoverscher Bahnhof 0,0 km 

Wilhelmsburg 5,6 „ 

Harburg llauptbahnhof .... 10,0 „ 

') Du» gilt ftlr nlli' Cc«ell»vhafti-n. 
') Oie VerpHielituu« zu NViiptimitvniuirvii Ut iieuer- 
Jloif» dureli eine ALgtiUv vou der IteimiiiUHliuie lü»t. 



Der Verkehr ist in erster Linie Markt- 
verkehr, daneben im geringeren Maße 
Wohnverkehr, ferner Geschäftsverkehr. 
Im Sommer kommt für die Sonntage ein 
erheblicher Vergnügungsverkehr zwischen 
Hamburg und den Stationen der l.'ux- 
havener Linie dazu. Die Fahrpreise sind 
die uormalcn 1 )- 

Dcr Lokalverkehr-) zwischen Hamburg 
und Harburg betrug im Jahre 1!X)1 an- 
nähernd 1,0 Millionen licisende, der kilo- 
metrische .Jahresverkehr etwa 90000 Per- 
sonen. Die mittlere Fahrtlünge war 10,1 km. 

2. Vom Berliner Bahnhof fahren nach 
Friedrichsruh 20 Vorortzüge, von denen 
einige bis Schwarzenbek und ßüchen 
durchgeführt werden. Außerdem wird ein 
Teil des Vorortverkehrs von 4 Fernzügen 
vermittelt. Die Vorortzüge führen lediglich 
I. bis III. Kl. Die kilometrisclien Ent- 
fernungen der Strecke betragen: 

Hamburg Berliner Bahnhof . 0,0 km 

Billw«rder Moorfleet .... 7,0 „ 

Mittlerer Ijtndweg .... 10.2 ., 

Bergedorf 15,0 ,, 

Reinbek 10,8 „ 

Wohltorf 21,6 „ 

Aumühle 24,15 ., 

Friedrichsruh 20,1 „ 

Billwärder Moorlieet und Mittlerer 
Landweg vermitteln den Verkehr mit den 
an der Elbe und Bille belegenen Dörfern, 
(geringer Marktverkehr) ; Bergedorf (1001: 
10208Einwohner) hat einen lebhaften Wohn-, 
Geschäfts- und Marktverkehr. Reinbek 
und Aumühle sind Villenorte mit starkem 
Wohnverkehr. Nach diesen Orten wie auch 
nach Friedrichsruh geht im Sommer ein 
betrachtlicher Sonntags • Ausflugsverkehr. 
Die Fahrpreise sind die normalen. 

Der Vorortverkehr der Strecke Ham- 
burg—Friedrichsruh betrug im Jahre 1001 
annähernd 1..) Millionen Heisende, der kilu 
metrische Jahresverkehr etwa 50000 Per- 
sonen. Die mittlere Fahrthinge war 18,0 km. 

.5. Der Vorortverkehr der Lübecker 
Strecke nach Wandsbek (4,8 km), Alt-Rahl- 
stedt (11,4 km) und Ahrensburg (20.4 km) 
Ist nicht sehr bedeutend. Neben 4 Vorort- 

') KiurelknrMn I bis III. Kl. 1 *. r>. 4 If. I(a«-U*lirtluirt. i> 
12. '». b IT. Monuti.Liirti-11 bi« In km Khifi riiiiiur i;tl 1.11. 
CWo M f. «I. km. mit »eitere Kntfernuiurcii mil (nllendem 
1'rriMHiU: fnr NVIu-iiknrteri der Zeitkarten .Vi 7« der>,e|l.eii 
SRtt.-. 

»» Hei den f<ilKi>nJ«ii /»hli'iuniralH'ii im mir der Ver- 
ketir von uml nneli HainlinrK l>ezw. Alton« iUr>re»lellt. 
di r Verkehr der VcirorUtntioneii unter »ieh nl» utili. • 
deutend Krn»ehlns»iirt worden. ]><r über ilie Jede»niiil 
Kvnnniitr KmUutinii de» Vi.mrtvi rk. lin. liinaiiMreln ude 
l.nUlverkehr isi K l< i' l'inlls uiil.erni k»iehtiiri «. I.lii-I.rn. 
Für ZeitUrt« u >iud tiiKÜeli 2 r'ulirteu in An-.;.!/ gi l.niehi 
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zügen vermitteln 15 Fernzüge den Lokal- 
verkehr. Derselbe ist in erster Linie Wohn- 
verkehr. 

4. Auf <ler Strecke Hamburg— Altona— 
Kimshorn verkehren in jeder Richtung 
3 Lokalzüge neben 1 1 auch dem Lokal- 
verkehr dienenden Fernzügen. Der Ver- 
kehr ist bcsi uiders ein Marktverkehr; da- 
neben besteht ein geringer Wohnverkehr. 

5. Der bedeutendste Artliche Hamburger 
Verkehr ist der auf der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn und der anschließenden 
Strecke Altona— Blankenese. Die Vorort- 
züge (1. bis III. Kl.) laufen mit wenigen 
Ausnahmen zwischen Bahnhof Klostertor 
und Blankenese durch. Ihre Zahl beträgt 
auf der Blankenese!- Strecke 41. Auf der 
Verbindungsbahn werden auch die Fern- 
züge (mit Ausnahme der D - Züge) im Orts- 
verkehr mitbenutzt (zusammen 75 Züge). 
Der Abstand der Züge schwankt zwischen 
7 und 4b Minuten. Die kilometrischen Ent- 
fernungen sind: 



Hamburg Klo.stertor . . . . 
Hamburg Dammtor . . . . 
Hamburg Sternsehnnze . . . 
Altona Holstenstraßc .... 
Altona Hauptbalinhor . . . 

Hahrenfclii 

Groll -Flottbek Othmarschen 

Klem-Floltbcck 

Hochkam» 

Blankenese 



km 


km 


0.«, 


I,* 


1* 


M 


1 , 




4,* 

1 


l. 


ä.' 


7,.' 




] 


M 


11,. 


M 


!->,. 




i:V 


2,1 


l.V 




1.-: 



Mittlere Stationsenlfernung 



Der Verkehr ist in erster Linie ein 
Wohnverkehr; außerdem ist ein nicht un 
beträchtlicher sonntäglicher Vergnügungs- 
verkehr nach der Blankencscr Strecke zu 
verzeichnen. Ein Geschäfts verkehr konnte 
sieh auf der eigentlichen Verbindungsbahn 
bisher nicht entwickeln: das liegt einmal 
an der großen Verschiedenheit der Zug 
abstände, die. durch die Lage der Fernzüge 
bestimmt sind, sodann aber auch in der 
Abhängigkeit des Zugverkehrs von dem 
Fernzugfahrplan mit seinen unvermeid- 



lichen Unpünktlichkeiten. Auch die teil- 
weise nicht gerade günstige Lage der be- 
stehenden Bahnhofe zur Stadt und dem 
Straßeubahnnetz ist dabei in Rücksicht zu 
ziehen. 

Die Fahrpreise auf der Verbindungs- 
bahn sind gegenüber dein normalen Per- 
sonengeldsatz der preußischen Staatsbahnen 
ermäßigt. Es werden „Sammelkarten" aus- 
gegeben, die für eine einfache Fahrt bis 
zur dritten Station in II. Kl. 15 Pf, in III. Kl. 
10 l*f, für Hin- und Rückfahrt desgl. 20 und 
15 Pf, für die ganze Verbindungsbahn 20, 
15, 35 und 25 Pf kosten. Besonders be- 
merkenswert sind die überaus billigen Zeit- 
kartenpreise. Eine Jahreskarte 1. Kl. kostet 
30 M, II. Kl. 30 M, III. Kl. 20 M. Die Jahres- 
Karte I. Kl. kostet also ebensoviel wie 
12 Monatskarten III. Kl. für eine 5 Stationen- 
Strecke der Berliner Stadtbahn. Dabei wird 
auch noch auf Nebenkarten die übliche 
Ermäßigung von 5U f ',„ zugesunden. Aul 
der Strecke Altona— Blankenese sind die 
Fahrpreise die normalen. 

Die Zahlen der auf der Strecke Kloster- 
tor—Blankenese im Jahre 1901 beförderten 
Personen betrug annähernd: auf der Ver 
bindungbnhn 1,0 Millionen Weisende = 
580,000 für das km, auf der Außenstreckc 
2,4 Millionen Beisende = 370,000 für das km. 
Hierbei sind 1,1 Millionen Heisende, die 
zwischen Stationen der Verbindungs- 
bahn und solchen der Außenstrecke ver- 
kehrten, doppelt gezählt. Die mittlere 
Fahrtlänge auf der Verbindungsbahn läßt 
sich nicht genau ermitteln, mit Rücksicht 
auf die Ausgabe von Sammelkarten. Eine 
Schätzung ergibt 4.1 km. Auf der Strecke 
Altona — Blankenese betrug die mittlere 
Fahrtlänge u',1 km. Abb. 0 zeigt im ein- 
zelnen die Verteilung der Fahrten dieser 
Strecke. (Auch hier ist der unbedeutende 
Verkehr zwischen den einzelnen Vororts- 
stationen vernachlässigt.) Faßt man Kloster- 
tor— Blankenese als eine Strecke auf, so 
betrug die Zahl der beförderten Personen 
im Jahre 1901 5 3 Millionen. 330000 für 
das km, die mittlere Fahrtlänge 5,9 km. 
Die Verkehrsteigerung von 1900 auf 1901 
betrug <)°/o- 

Die Verkehrsschwankungen im Laute 
eines Tages sind in Abb. 7 u. 8 dargestellt. 
Die Zählungen sind Mittelwerte aus IS 
Wochentagen des Rechnungsjahres 1901. 
Auf der Streck«' Altona — Blankenese ist 
besonders auffallend der starke Verkehr 
nach außen in der Richtung von 5 bis 7 
Vormittags, nach innen von 0 bis 8 Nach- 
mittags. Das Ut hauptsächlich der Arbeiter 
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Abb. (.. 

V.Tl. ilm>K il< s Verkehr« .nif <ler Stretke lt|ankem**e- 
Altona 
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Abb. 7. 

SuiiKloiiv. rk. hr .ler Strecke Illuiik.ii.se- AttOM. 
Nn. il (iura: »»II.- Linien. Nik Ii Wewen: irojirielmitc 
Linien. 



verkehr nach und von Bahrenfeld (titglich 
etwaüOU Personen in jeder Richtung). Kleine 
Auf und Abwärtsbewegungen der Verkehrs- 
linie erklären sich aus der zufallig in die 
betreffende Stunde fallende Zugzahl. Sic 
wurden bei einem engen stnrren Fahrplan 
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verschwinden. Auf der Verbindungsbahn 
sind die Reisenden in den Fernzügen (mit 
Ausnahme der D-Züge) mitgezählt. Tin 
einen Anhalt dafür zu gehen, welcher Teil 
des Verkehr- etwa auf Kcchnung des Fern- 
verkehrs zu setzen ist, wurde unter der 
Darstellung angegeben, wieviel Fem- und 
Stadizuge stündlich In jeder Richtung ver- 
kehren. 

6. Der Vollständigkeit halber sei hier 
die Nebenbahn Altona— Kaltenkirchen 
Bramstedt erwähnt, die am Hahnhof 
Holstcnstraüe beginnt, größtenteils auf der 
Landstraße liegt und mit ihren vier Zügen 
täglich in jeder Richtung an dem Örtlichen 
Verkehr nur einen unbedeutenden An- 
teil hat. 

3 
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Entwicklung »los Personenverkehrs 





Jahr 


181*6 




Kinwolmerzalilen des in Betracht krimmendcn Gebiete» 


H23H05 


?. 
= 

= 




Fahrte n 


auf den 
Kopf 

I Ii „ 

der Be- 
völkerung 


i 

2 


Trambahn 1 


57 183 601 
6 797 617 


69.4 


3 


zusammen . . . 


63 !tS 1 '221 
«1948 2 15 


77,7 
12," 


t 


StraUenlialiiieu zusammen 
Verbind un< |r sliuliD einschließlich AlUina-Blankcncse") 


1 3 929 4.w 
4 03O0IIO 


H9,7 
4,!» 


5 
« 


rJesaintbefiirderimg zu Lande . . . 


77 5>5!» 436 

5 £00000 

11791 640 


!M,f. 

7,0 
14.1 




GcHamthefürderung zu Wasser . . . 


17 51M646 


2l,i 


i 




Insgesamt . . . 


95 551 082 


115 f v 



Die Zunahme der Bevölkerung betrug IM90/I900 11%. Die Zunahme des Gesaintverkehrs 
völkernng betrug IrtHi, 190» 24,H oder 21%. 



') Auf Zeitkarten »iud Ilherall UWfüoli 2 Fahrten einireseui *) \ur »Ii«- Zahl der Im Jahn' l^Wt beförderten 

(legainticrfine prozentual gleich iler Centralliabn genommen wurde, weil diese elienso wie die Vertunduugsliahn in der 

ver>ehiedetieu rnterlagen &chatzuiurswei9G eingetragen. *) Die AquiIiI der iwiiehen Hamburg und IHnnkemse 

in einer Zahleniafel J ) sind die Ver- von Zeitkarteninbabern wirklich Ausgeführt 
kehrszablen des inneren städtischen Ver- w orden sind. Gegen die sonstigen im vor- 
kehrs der Jahro 189t> bis 1900 zusammen- liegenden Aufsatz ergeben sich gering- 
gestellt worden. Dabei ist zu bemerken, fügige Abweichungen, die hauptsachlich 
daß die angegebenen Zahlen immer nur auf die verschiedene Berücksichtigung der 
Schätzungen darstellen können, da insbe- Zeitkarten zurückzuführen sind. Der Ver- 
sondere nicht bekannt ist, wieviel Fahrten kehr der Straßenbahnen allein in den Jahren 
~ v ~ . .. „ .. , .... „ IHM bis 1901 ist weiter noch besonders 

'\ \ on Herrn Ingenieur \ .llgiith frenndluhst r.ur Ver- 
fügung gestellt zusammengestellt worden. 



Verkehr der Straßenbahnen Hamburgs. 

■n der jahrlich beförderten l'erson 



J a h r 


Straßen- 
eisenbahn- 
gcscllschaft 


Traiitbahn 


Centralbahn 


Zusammen 


Jährliche 
Zunahme 

% 


1891 


43 446957 


6 909 290 


7 521 950 


57 S7K 197 


- 2.« 


IH92 


43 i an hm 


6 549 2*2 


6 872927 


66 5J3 027 














5..' 


lrt93 


45 789 65* 


6 603 (160 


7 023 57* 


59 476 296 





• i Auf ZeitUrten Miel je I K.ilirl.t, tlitrli< h eingebt. 
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in Crroß-lliunbur; 



in 1806 hin 1900. 



1897 


1898 




1899 


1900 


846929 


865 82) 




885 189 


904 631 


Fahr (on 


auf den 

Kopf 
«1er Be- 
völke- 
rung 


Fahrte n 


1 auf den 
j Kopf 
der Be- 
völke- 
rimg 


Fahrte n 


auf den 
Kopf 

der Be- 
völke- 
rung 


F n h r t e n 


auf den 
Kopf 

der Be- 
völke- 
rung 


GB 068 034 
7 365 608 


76,b 

»V 


07 452163 
10 347 262 


77,-> 
12,o 


71041099 
12 866 628 


80,3 

14.5 


76010 300 
14 289 700 


84,o 

15,B 


72 433 642 
12524 100 


H5,s 


77 799 415 
11897 636 


89,9 

13,7 


m 897 727 
118K0006 


94,h 
13,1 


90 300 000 
12 341 383 


99.* 
13,« 


84 !Mi7 742 
4 8UOONJ 


KJO^l 

5,1 


89697(161 
4 570<KHJ 


103/. 
«V 


95 757 733 
4 840000 


108,2 

5,* 


102641 383 
5 000000 


113.» 


«»257 742 

5500«» 
12908172 


105,4 


»4 267 061 

5 2O0O0O 
13 232620 


lOH,« 
6* 

16,8 


100597 7H3 

5000000 
14 200 766 


113,7 

6* 
16,0 


107 641 383 

4 700000 
14881065 


118a. 

5,2 

16,1 


18 408 172 


2I,T 


18 432 620 


21,3 


19 260 766 


21,6 


19 581 065 


21/. 


107 665 914 


127,1 


112699 671 


180,2 


119 858 499 


136,4 


127 222438 


140h 



betrug dagegen in derselben Zeitdauer 33»/o. Die Zunahme der Fahrten auf den Kopf der Be- 



IVrsoneii ist »nnJIlicrnd irunati: fttr dio frSburt-n Jahre ist eine frlvichiiiaStci' 1 
HiTichtgr. it keiun wCM-nllicho »UveritrSßonmic irehalit hat. - *> I>ie Zahlen sind 
ZwaehHiisutionen iMsfßrderten Personen Ut nur »ur Hälfte in Betracht i 



oinKcnebtt worden, 
R-enaiitr Antraben 



Jahr 



StraUen- 
eisenbahn- 
gesellsehaft 



Trambahn 



Centralbahn Zusammen 



JHhrliche 
Zunahme 



1894 

1895 
1896 
1897 
1896 
1899 
1900 
1901 



47 4M t*47 
53 40» 038 
57 183 604 
65 068 («4 
67 452 163 
7104109!) 
76010 3O0 
96000000 



6 707 176 
6 797 653 
6 797 617 
7366 608 



6496523 
6189 465 
9 948 216 
12 524 100 



10 347 252 11 8^7 636 

12 856 628 11860 006 



14 289 700 



12 341 383 
12 834 204 



60 637 646 
60 392 156 
73 921 436 
84 967 742 
89 617 051 
95 757 733 
102641 383 
108 834 201 



2.0 

9,r, 

IM 
14.« 



6,, 
6." . 

«.-;% i. M. 



2 
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Die geplanten Verbesserunge 

Wir haben die Entwicklung der ver- 
schiedenen Verkehrsmittel verfolgt und 
ihren gegenwärtigen Anteil an der Bewäl- 
tigung des Stadtverkehrs dargestellt. Wir 
werden uns nun weiter die Kragen vorzu- 
legen haben: Wird das gegenwärtige Ver- 
kehrsbedürfnis durch die Verkehrsmittel 
erfüllt? und: Wie lange wird sich der Stadt- 
verkehr durch die bestehenden Verkehrs- | 
mittel bewältigen lassen? Wir wollen uns 
dabei auf die Beförderungsmittel zu Lande 
beschranken, indem wir vorwegnehmen, 
daß die Verkehrsmittel zu Wasser den 
ihnen zufallenden Verkehr voraussichtlich 
auf längere Zeit hin werden bewältigen 
können; sind sie doch nicht an besondere 
in ihrer Leistungsfähigkeit begrenzte Wege 
gebunden. 

Hei der Linienführung der Straßen- 
bahnen fällt besonders auf, diiü eine Ver- • 
bindung der einzelnen Teile des Hafens in 
sich und mit der Stadt nahezu fehlt. 

Auch wenn man ein« 1 Hafenrundbahn 
wegen des weiten Umwegs wenigstens als 
Straßenbahn für unzweckmäßig erachtet, 
so bleibt doch das Bedürfnis einer Verbin- I 
dung der auf jeder Seite der Elbe gelegenen | 
Hal'enteile, insbesondere der durch die ; 
Fähren nicht erreichten Hafenenden, unter 
sich bestehen. Kerner wäre eine Verbin- 
dung etwa des Gr. - Grasbrooks mit der 
Innenstadt B. dem Kathausina tkt — 

Dammtor) recht erwünscht. Die Gründe, 
die eine Herstellung derartiger Verbin- 
dungen bisher gehindert haben, sind wohl 
in überwiegendem Muße zollteelmiseher 
Natur: vor Abgrenzung d<-s Krcihafeus 
war die Kinghahn weiter südlich durch 
den Hafen selbst geführt, nachher wurde 
sie außerhalb der Zollgrenze verlegt. Auch 
bauliche Schwierigkeiten innerhalb des 
Hafens, die Kreuzung zahlreicher Eisen- 
bahngleise usw. mögen mitgewirkt haben. 
Danehen kann nicht verkannt werden, daß 
der zu bedienende Verkehr vielleicht nicht 
stark genug ist, die Anlage derartiger 
Straßenbahnlinien wirtschaftlich erscheinen 
zu lassen. 

Auch in der Innenstadt wären noch 
manche Verbindungen erwünscht, außer 



n des städtischen Verkehrs. 

der genannten vom Dammtor über den 
Kathausmarkt nach dem Hafen z. B. auch 
eine solche Dammtor— Rödingsmarkt. Hier 
sind stellenweise die geringen Straßen- 
breiten hinderlich, dann spielen Rücksichten 
auf den Wochenmarkt und dergleichen mit. 
Auch Verbindungen der östlichen Vororte 
unter sich fehlen noch. Hier war nach- 
teilig die geringe Bebauung der zwischen 
den Landstraßen liegenden Strecken; dann 
boten die bestehenden Eisenbahnanlageri 
manches Hindernis, wie sie auch dem Aus- 
bau der östlichen Hälfte des großen Außen- 
rings mit hinderlich gewesen sind. 

Zur Bewältigung des gegenwärtigen 
Verkehrs reicht die Straßenbahn im allge- 
meinen aus. Zeitweilig eintretender plötz- 
licher Andrang, von dessen Eintreten bei 
Besprechung der Verkehrsschwankungen 
die Rede war. konnte allerdings nicht immer 
glatt bewältigt werden, aber derartige Miß- 
stande, wie z. B. in Berlin, wo die Straßen- 
bahn zu gewissen Tageszeiten überhaupt 
nicht annähernd den an sie gestellten An- 
forderungen genügen kann, sind in Ham- 
burg vorläufig noch unbekannt. Allerdings 
mußten wir feststellen, daß an manchen 
Stellen des Netzes die Straßenbahn sieh 
der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit be- 
denklich nähert: und da das Wachstum der 
Bevölkerung Groß - Hamburgs alljährlich 
2.iV»/<, beiragt, der Straßenhahnverkehr jähr- 
lich um etwa <>,5°/„ zunimmt, so ist eine 
Abhilfe in der Kolge dringend notwendig. 
Kino solche kann geschehen: 

1. durch Erschließung neuer Gleiswege, 

2. durch Ablenkung des Verkehrs auf 
andre Beförderungsmittel. 

In Betracht kommen als die einer Ent- 
lastung dringend bedürftigen Straßenzüge: 
1 Kerdinand- und Hcrmannstraße, nebst 
dem angrenzenden Stück des Glocken- 
gießerwalls; 
± Burstah und Graskeller. 

Ks ist seitens der Straßenbahn beab- 
sichtigt, einen Straßendurchbruch vom 
Steintordanira nach dein Kathausmarkt 
herzustellen, der zur geradlinigen Hinein- 
führuiig der vom Sieintorplatz herkommen- 



Digitized by Google 



den Linien von Wandsbek, Eilbeck, Hamm 
(und Barmbock) in die Stadt dienen könnte 
und zugleich eine Verbindung zwischen 
dem unmittelbar an die Steintordammüb«'r- 
fuhrung angrenzenden Hauptbahnhof und 
dem Rathausmarkt herstellen würde. Diese 
Straßenverbindung, deren Notwendigkeit 
überall zugegeben wird, führt zwischen 
Wallanlagen und Pferdemarkt durch das 
erwähnte, ohnehin dem Abbruch verfallene 
„Güngcviertel u , macht weiter im Innern der 
Stadt aber den Abbruch einer Anzahl 
älterer Geschäftshäuser notwendig, deren 
Beseitigung ein erhebliches finanzielles 
Opfer bedeutet. Die Entlastung des Burstah 
ist beabsichtigt mit Hülfe einer Parallel- 
linie, die vom Rödingsmurkt abzweigend 
über den Mönkedamm nach der Börsen- 
brücke führen soll. 

Für alle Zeit können auch diese Er- 
weiterungen des Bahnnetzes in der Innen- 
stadt den Anforderungen des Verkehrs 
nicht genügen. Bei der starken Steigerung 
des Straßenbahnverkehrs wird bald auch 
an anderen Stellen die Grenze der Be 
lastungsläliigkcit der Straßen erreicht wer- 
den; und schließlich wird nur die Ablenkung 
auf andere Verkehrswege helfen. Als solche 
können nur Schnellvcrkehrsinlttel auf eige- 
nem Bahnkörper, d.h. Stadtbahnen, in Be- 
tracht kommen. 

Die Anlage einer Stadtbahn wird aber 
auch notwendig zur Abkürzung «1er Heise- 
dauer bei Benutzung der Straßenbahn, die, 
wie wir gesehen haben, heute schon die im 
Wohnverkehr wünschenswerte Grenze vnn 
30Minutcn wesentlich übersteigt und mit dem 
ferneren Wachstum der Stadt und der all- 
mählichen Verringerung der Reisegeschwin- 
digkeit der Straßenbahn künftig sich immer 
weiter steigern muß. 

Außer der Entlastung gewisser Straßcn- 
bahnstrocken und der Abkürzung der 
Reisedauer hat die Stadtbahn noch weitere 
Zwcekc zu erfüllen, welch«? «lic Straßen- 
bahnen nicht leisten können. Einmal soll 
sie als Massenbeförderungsmittel dienen. 
Hierbei kommt insbesondere auch der 
Arbeiterverkehr nach und von dem Hafen 
in Betracht Dann soll die Stadtbahn als 
Schnellverkehrsmittel die Erschließung der 
unbebauten Geländeteile ermöglichen. Die 
Notwendigkeit, in diesem Sinne vorzugehen, 
ist in der Einleitung ausführlich dargetan 
worden. 

Die bestehenden Eisenbahnen, d. h. die 
Verbindungsbahn mit ihren Ausläufern, 
konnten die an ein städtisches Schnellver- 
kehrsmittel gestellten Anforderungen an 



sich nicht erfüllen. Einmal berührt die 
Verbindungsbahn die Innenstadt nur an der 
Nordseite und erreicht wichtige Teile der- 
selben und den Hafen überhaupt nicht. 
Dann führen die Eisenbahnen hauptsäch- 
lich in preußisches Gebiet und erschließen 
zur Hesiedelung geeignete, Hamburg g«-- 
hörige Gelände überhaupt nicht (die äußere 
Billenie«lerung kommt für Wohnzwecke 
nicht recht in Betracht). Es war aber der 
begreifliche Wunsch der Hamburger Bc- 
hörden, den Strom der Besiedelung nach 
Möglichkeit auf eigenes Gebiet zu lenken. 

Immerhin war es das gegebene, hei 
der Planung von neuen städtischen Ver- 
; kehrsanlagen von den Eisenbahnen auszu- 
gehen. Wir müssen daher die Lösung «ler 
Hamburger Schnellverkchrsfragc im Zu- 
sammenhange mit der bereits in der Aus- 
' Führung begriffenen Umgestaltung der 
j Eis«-nhahnanlagen betrachten. 

Der Grundgedanke «ler Umgestaltung 
j der Elsenbahnanlagen ist die durch die 
Verstaatlichung (die nur die Lübecker 
Linie nicht einbegriffen hat) möglich ge- 
wordene Vereinigung aller Buhnen und ihre 
Einführung in die vi«-rgleisig auszubauende 
; Verbindungsbahn. Das nördliche Gleispaar 
soll nur dem Stadt und Vorortverkehr, das 
südliche dem Fernverkehr und dem Vor- 
ortverkehr nach Harburg sowie dem Lokal 
verkehr nach Elmshorn, daneben aber auch 
dem Güterverkehr dienen. Alsdann sollen 
die Vor«>rtzüge «ler Harburger Richtung 
bis Altona durchgeführt werden. Als neue 
. Zwisdienstationcn für d«-n Lokalverkchr 
j treten auf der Harburger Strecke ein: 
| Oberhafen (nahe dem jetzigen Hannover- 
! selu'ii Bahnhof), Elbbrücke (für den nord- 
' östlichen Teil «les Freihafens — Baaken- 
hafen), Veddel (zugleich für den stid- 
| östlichen Teil des Freihafens). Di.- Ent- 
j fernnngen von «lern am Steintonlamm be- 
legenen Hauptbahnhof betragen: 

Haupthahnhof. . . . ().() km 

Oberhafen 1,0 „ 

Elbbrücke 2,7 „ 

Veddel 4.2 ., 

Wilhelmsbui g .... Ö,t» „ 

Harburg 11,1» ,. 

Uber die Stadtbahngleisc wird «IcrVcr- 
I kehr nach Blankenese un«l Friedrichsruh 
! geleitet, so «laß die Vorortzüge der Richtung 
! Friedrichsruh bis Altona oder Blankenese 
! durchgeführt werden. An der Friedrh-hs- 
ruher Strecke liegen zwischen Hauptbahn 
lud und Bill würder Mourtleet die neuen 
Haltestellen Hei<lcukatupsweg (Merliner 
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Tor), Rothenburgsort und Tiefstack. Nach 
Inbetriebnahme der neuen Strecke und 
Vollendung des Ausbaus der Verbindungs- 
buhn l ) werden die Stationsentfernungen 
auf der Verbindungsbahn und der Berliner 
Vorortstrecke betragen: 



Altona Hauptbahnhof . 


. . 0,0 km 


Altona Holstenstraße . . 


• ■ 2,2 „ 


Hamburg Sternschanz« . 


■ • *M „ 


Hamburg Dammtor . . 


• ■ »,0 „ 


Hamburg Hauptbahnhof 


• • 6,6 „ 




. . 8,0 „ 


Rothenburgsort .... 


• • 10,1 „ 




■ ■ 11,8 „ 


Billwärder Moorfleet . . 


• . 14,5 „ 


usw., 7,5 kin mehr als 


vom Berliner 



Bahnhof. 

Soweit handelte es sich nur um den 
Ausbau bestehender Linien. Im Anschluß 
hieran wurde die Anlage einer teilweise 
erst später zu erbauenden Güterum- 
gehungsbabn vorgesehen, die vom Ver- 
schubbahnhof Rothenburgsort an der 
Berliner Strecke ausgehend die Lübecker 
Bahn zwischen Eilbeck und Wandsbek 
kreuzt und an der Landesgrenze entlang- 
gehend sich nordlich von Barmbeck nach 
Westen wendet, um den Anschluß an den 
Verschubbahnhof Langenfelde an der Kieler 
Strecke zu erreichen. Die ortliche Be- 
deutung dieser Bahnstrecke liegt vor allem 
in der Möglichkeit, dem für Fabrikanlagen 
bestimmten Gebinde im Osten der Stadt 
Eisenbahnanschluß zu gewahren. 

Als Vorlaufer der ersten Pläne für die 
Erweiterung der Hamburger stadtischen 
Verkehrsanlagen müssen die Projekte für 
eine nördliche Vollbahn angesehen werden, 
die aus der Lübecker Bahn bei Hassel- 
brook abzweigend über Bnrmbeck und 
Ohlsdorf nach Segeberg. Eutin oder Neu- 
stadt führen sollte. Diese Projekte wurden 
188f> vom Senate endgültig abgelehnt, die 
Strecke Hasselbrook— Barmbeck— Ohlsdorf 
aber in die Pläne der städtischen Verkehrs- 
anlagen aufgenommen. 

In «lern ersten Projekt für die Umge- 
staltung der Eiscnbahnanlagen, von 1890 3 ), 
Tafel IV, Abb. 1, war eine Alsterringbahn 
vorgesehen, bestehend aus einer gerad- 



') Die neuen Bahnhöfe St.-nn.hnmf und Hamburg 
Tlauptbahnboi liegon wesentlich gun«titrer zur Stadt und 
dem ätraßenbahnnel*. nl» der alte Ibthnhof Sterineliiinzo 
und Klostertor. 

') Die l'lllne für diellTnigestaltung und Krweitorung 
der Himbuwr örtlichen Verkehrsanlagen wurden 
preußiscberseiti) von dein jetzigen Oherbaurat Caesar, 
hanihurgischersoits von Oberingenieur Meyer nusige- 
arlieit«'t. 



linigen Verlängerung der Stadtbahnglcise 
vom Berliner Tor längs der Lübecker Bahn 
nach Hassclbrook, dann nordwärts ab- 
schwenkend nach Barmbeck, von da west- 
lich nach Winterhude führend, weiter 
zwischen Eppendorf und Eimsbüttel einer- 
seits, Harvestehude und Rotherbnum an- 
drerseits hindurchgehend, über unbebautes 
Gelände bis zum Schlump, und zwischen 
Sternschanze und Damnitor wieder in die 
Verbindungsbahn mündend. Eine Zweig- 
bahn führte von Barmbeck in der Lage 
der ehemals projektierten Vollbahn nach 
Ohlsdorf. 

Die auf die Hamburger „Stadt- und 
Vorortbahn" bezüglichen Teile des Entwurfs 
wurden alsbald von Meyer im einzelnen 
weiter bearbeitet. Im Jahre 1893 er- 
schienen Spezialplane, die eine weitere 
Zweiglinic von Eppendorf nach Ohls- 
dorf hinzufügten. Das Bahnprojekt wurde 
in dieser Form von der damals neu 
gewählten Bebauungskommission in den 
Bebauungsplan aufgenommen 1 ) und der 
ganze Plan hinsichtlich der Straßen- 
führung auf dem unbebauten Gelände mit 
den Bahnanlagen in Übereinstimmung ge- 
bracht. Der Betrieb der Alsterringbahn 
und ihrer Zweigbahn sollte im Zusammen- 
hange mit der Verbindungsbahn von der 
preußischen Staatsbahn geführt werden. 

Die Angliedcrung desjRinges wäre für 
die Verkehrsabwicklung auf der Ver- 
bindungsbahnvielleicht nicht unzweckmäßig 
gewesen. Die Pendellinle Blankenese — 
Friedrichsruh und die Ringlinie um die 
Alster hätten zwischen Dammtor und 
Berliner Tor dieselben Gleise benutzt, 
wodurch sich auch der wichtigsten Stadt- 
strecko von selbst eine dichtere Zug- 
folge ergab. Ein offenbarer Nachteil dieses 
Projektes war aber, daß weder die innere 
Stadt noch der Hafen von der Bahn be- 
dient wurden. 

Diese Hedenken gegen den Entwurf 
veranlaßtcn die Ingenieure C. O. Gleim 
und Fr. Th. Ave - Lallemant zur Auf- 
stellung eines Gegenprojektes, in dem sie 
zuerst den Grundsatz aussprachen, daß 
dem örtlichen Verkehr am besten nicht 
durch ein«* Vollbahn (denn als eine solche 
hätte der Alsterring gelten müssen), son- 
dern durch eine Kleinbahn gedient werde, 
da insbesondere der Kleinbahn ein Ein- 
dringen in die innere Stadt möglich, der 
Vollbahu versagt sei. 

Tafel IV Abb. '2 zeigt die Linienführung 

'» Knter Hericht der lteliautnigs»lunlioininigsi.>ii vom 
IV. Februar 1H<>4. 
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des 1H94 eingereichten Projektes. Unter 
Aufgabe des Ringbetriebe» war eine Pendel- 
linie Ohlsdorf— Stadt— Ohlsdorf angenom- 
men, nebst Zweiglinien nach Eimsbüttel 
und Barmbeck, dureh welche eine zweite 
Pendellinie Eimsbüttel— Stadt — Barmbeck 
hergestellt wurde. Auch hier ergab sich 
also eine Ionenstrecke, die von zwei Linien 
befahren wurde. 

Die Linienführung von Ohlsdorf Uber 
Eppendorf bis zum Schlump lehnt sichengan 
den Me versehen Entwurf an; vom Schlump 
führt die Linie unter der Verbindungsbahn 
hinwegnach den Landungsbrücken, dann hart 
nach Osten schwenkend an den Vorsetzen 
entlang über den Baumwall bis zumRödings- 
markt, weiter in dieser Straße, am Burstab 
vorbei, nach dem MönkedammHeet. Dort 
sollte die Bahn unter Einschränkung des 
Fleets mit einer Rampe von 1 : 20 sich 
senken, um als Unterpflasterbahn unter 
dem Alten Wall, Alsterdamm und Glockcn- 
gicßerwall bis zum Steintor hinzuführen. 
Unmittelbar am Stcintordamm sollte die 
Linie die Verbindungsbahn überschneiden, 
zunächst nach dem Berliner Tor, von da 
zwischen Hohenfelde und Eilbeck, Uhlen- 
horst und Barmbeck hindurch in nörd- 
licher Richtung, aber westlich der früher 
geplanten Linie nach Ohlsdorf führen. Beim 
Schlump war die Einmündung der Eims- 
bütteler Zweiglinie, an der Grenze zwischen 
Hohenfelde und Uhlenhorst die Abzwei- 
gung der Bannbecker Linie geplant, die 
sich dem Hauptstraßenzuge Barmbecks 
möglichst anschließen sollte. 

An Stelle der Einmündung in die Ver- 
bindungsbahn sollten Ubergangsstationen 
an den Krcuzungsstellen treten. Auch mit 
den St. Panli-Landungsbrückcn sollte von 
der Station Hafentor au* eine unmittelbare 
Treppenverbindung geschaffen werden. Im 
Erläulerungsbericht war darauf hinge- 
wiesen, daß die Ausführung als Kleinbahn 
einen billigeren Bau und Betrieb verbürgen 
könne, und daß der Betrieb mittels elek- 
trischer Kraft zu erfolgen habe. Für die 
Erbauung und den Betrieb der Bahn war 
die Errichtung einer besonderen Gesell- 
schaft gedacht, die in engster Verbindung 
mit dein Hamburger Staat stehen sollte. 

Als weitere, künftig zu erbauende 
Zweigbahnen waren vorgesehen (im Plan 
Abb. 2 nicht eingetragen): 

1. Eine Abzweigung zwischen Winter- 
hude und Alsterdorf, nach Gr. Borstel und 
Langenhorn. 

2. Eine Abzweigung am Berliner Tor 
durch die Eiflestraße nach Hamm und Horn. 



3. Sodann wurde die Möglichkeit einer 
von anderer Seite gewünschten Zweiglinie 
nachgewiesen, die in der Nähe des Ber- 
liner Tor» nach Innen abzweigend, südlich 
durch den Hammerbrook nach der Veddel, 
dann am Südrande des Freihftfens entlang 
nach Steinwärder führen sollte. Unter Be- 
nutzung einer, damals in geringerer Höhen- 
lage gedachten, Elbbrücke zwischen Neu- 
stadt und Steinwilrder wäre es möglich 
gewesen, die Bahn am Millerntor wieder in 
die Hauptlinie einzuführen. Doch wiesen 
die Verfasser bereits darauf hin, daß dem 
Bedürfnis des nur zeitweise stark an- 
schwellenden Hafenverkehrs besser durch 
Übergang von der Kleinbahn auf die 
Fähren (am Hafentor und Baumwall) ge- 
dient würde. 

Im Jahre 1895 trat ein aus den Firmen 
Siemens & Halskc und Allgemeine Elck- 
trizitäts-Gesellschaft gebildetes „Vorort- 
bahn-Konsortium" mit dem Gesuch um 
j Konzessionierung eines dem Entwurf der 
! vorgenannten Ingenieure entsprechenden 
Bahnnetzes an die Hamburger Behörden 
heran. Diese konnten sich aber nicht ent- 
schließen, dem vorliegenden Projekte ihre Zu- 
stimmung zu geben, vielmehrstelltederOber- 
ingenieur Meyer im Jahre 18iK> ein neues 
Projekt auf, daß den Grundgedanken des 
Gleimschen Vorschlags, Ausfil h rungderBahn 
als Kleinbahn und Linienführung am Hafen 
vorbei, beibehielt. Doch wurde die Unter- 
pflasterbahn Mönkedamra— Steintor wohl 
hauptsächlich wegen der hohen Kosten 
verlassen und eine Linienführung als 
Hochbahn vom Baumwall bis zum Meß- 
berg am Zollkanal entlang gowählt, ein 
Eindringen in die Innenstadt also ver- 
mieden Auf der Außenstrecke suchte 
man die Vorzüge dos Projekts von 1803 
mit dem Gleimschen zu vereinigen. Die 
Linie führte (vgl. auch Abb. 3, Tafel IV) 
vom Meßberg am Nordrande des Berliner 
Personen- und Güterbahnhofs entlang. 
Weiter ging sie geradeaus neben der Ber- 
liner Bahn her, dann neben der Güterum- 
gehungsbahn, um hinter Hassclbmok in 
die alte Linie der Alsterringbahn zu ge- 
langen und in ihr weiter bis zum Schlump, 
von da in der Gleimschen Linie nach dem 
Hafentor und Baumwall zu laufen. 1 ) 

'» 1 Ca- i illt'si r l.iiiU-iinilmiiiK, <llt? >ii|i uls jjmlli-r Aiilii n- 
ring um «Ina llnuilmrKrr Stu<ltgtilii<<t ilamlt llli'. »nr nffVn- 
| (Mir «Iii» Aiifsrlilii (tun« uii1«'IimiiIi'II (ii lSiiilis nl> llniipt- 
I zweck l*oli»n(l«-'lt; eine Ansclmiicpuiijf im hcstt'ht'iulr V*r 
| kehre» «w l>*.' hilf s Knllastiin« iL tm-IIk-ii und Verrinifinine 
■ iler lu'Mi'hi-nili'ti Kiivz.iti'» n-hii-n nicht Im-shiiiIits 
1 ei-stMit itii win. 
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Die Strecke Ohlsdorf — Eppendorf 
wurde aus den vorliegenden Plänen über- 
nommen. Am Sehlump wurde eine Gleis- 
verbindung mit der Verbindungsbahn am 
Bahnhof Dammtor offengehalten. Eine 
Zweigbahn nach Eimsbüttel fehlte. Dieses 
Projekt wurde alsbald auf Grund des 
dritten Berichtes der Bcbuuungsplankom- 
mission v<nn lf>. Juli IHSK» in den Bebau 
ungsplan aufgenommen. 

Durch die Senats- und Bürgcrsehafts- 
koniniission für das Verkehrswesen (erster 
Bericht vom 24. Marz 1H0K) wurde eine 
wesentliche Erweiterung des Stadt- und 
Vorortbahnprojektes vorgenommen. Hinzu 
kam der sogenannte engere King, der von 
der Hauptlinie (dem sogenannten SUdring) 
am Billbrack nach N« irden zu abzweigte 
und in annähernd gerader Kichtung bis 
zur Alsterringbahn führte, in die er öst- 
lich von Winterhude einmündete. Eine 
Abzweigung dieser Linie führte von Borg- 
felde nach dem Bahnhof Barmheck des 
Alsterrings. Sodanu war eine Freihafen 
bahn in Gestalt eines offenen Kinges von 
der Kehrwiederspitze bis Steinwärder vor- 
gesehen, welche die Eisenbahnstation Elb- 
brücke berührte. Von dieser Stelle ging 
eine Verbindungsstrecke nach dein Süd- 
ring aus. 

In dieser Form wurde das Stadt und 
Vorortbahnprojekt in die Pläne für die 
Umgestaltung der Eisenbahnanlagen auf- 
genommen, die durch den mit der preußi- 
schen Staatsbalm und der Lübeck-Buche- 
ner Eisenbahn am 30. Dezember 18SX ab- 
geschlossenen Vertrag festgelegt wurden. 

Die Linie Berliner Tor Hasselbrook— 
Barmbeck- Ohlsdorf war nicht in das Netz 
der Hamburger Kleinbahnen einbezogen 
worden. Sie wurde vielmehr in den Ver- 
tragsplänen (vgl. Tafel IV. Abb. 3) als Ver- 
längerung der Stadtbahngleisc der Ver- 
bindungshahn bestimmt, mit schienetifreier 
Abzweigung von den Friedrichsruher 
Gleisen am Berliner Tor. Die Linien- 
führung des Projektes von 18Df> wurde 
beibehalten, nur da Ii durch das Hinzu- 
treten der Kleinbahn auf der Strecke 
Ilasselbrook — Barmbeck nunmehr ein- 
schließlich der t;üterumgehungsbahn drei 
Gleispaare nebeneinander zu liegen kamen. 
Der Zeitpunkt der Erlernung der Strecke 
Hasselbrook Ohlsdorf ist noch nicht be- 
stimmt festgelegt. 

Die Stationsentfernungen der ver- 
längerten Verbindungsbahn betragen: 
Hauptbahnhof Altona . . . 0,0 km, 
Hauptbahnhof Hamburg . •»,<; „ , 



Heidenkampsweg (Berliner 

Tor) HO km. 

Landwehr 0,3 , 

Hasselbrook 10.fi „ , 

Friedrichsberg 12.1 „ , 

Barmbeck 13,6 „ , 

Ohlsdorf 17.T - . 

Die mittlere Stationsentfernung der 
Strecke Altona— Ilasselbrook beträgt 1,2 km. 

der Strecke ^ ,rtIlk «' ,,C8C — Ohlsdorf 1,72 k,u " 
Der Betrieb auf den Stadtbahnglcisen 
ist nunmehr so gedacht, daß die von 
Altona (Blankenese) herkommenden Züge 
am Berliner Tor teils auf die Strecke nach 
Friedrichsruh übergehen, teils die Strecke 
nach Ohlsdorf befahren. Auch ist die 
Möglichkeit offengelassen, sie von Hnssel- 
brook nach Wandsbek zu führen Die 
dichteste Zugfolge entsteht demnach auf 
der Strecke Altona Heidenkampsweg. 
Uber die Einzelheiten des Betriebes sind 
nähere Bestimmungen noch nicht ge- 
troffen. Jedenfalls ist nach Inbetrieb- 
nahme der neuen Verbindungsbahnstati- 
onen, der Verlängerung der Linie nach 
den Wohnbezirken der östlichen Vororte 
und nach Herstellung einer regelmäßigen 
engen Zugfolge (ähnlich wie auf der Ber- 
liner Stadtbahn), ein ganz erheblicher Ver- 
kehrsaufschwung auf der Verbindungsbahn 
zu erwarten, namentlich auch unter dem 
Einfloß der billigen Zeit- und Arbeiter- 
wochenkarten der preußischen Staats- 
männern Den künftig zu erwartenden Ver- 
kehr an dem gegenwärtigen verhältnis- 
mäßig schwachen Verkehr zu messen wäre 
fehlerhaft. Der auf Hamburg entfallende 
Teil der Verbindungsbahn und ihrer Ver- 
längerung (Landesgrenze — Ohlsdorf) ist 
bezw. bleibt Eigentum des Hamburger 
Staates und wird von Preußen betrieben. 

Die Bürgerschaft erklärte sich im 
Jahre l«K) im Grunde mit der Erbauung 
einer Hainburger Stadt- und Vorortbahn 
als Kleinbahn einverstanden. Die vom 
Bauinspektor Schnauder im einzelnen 
bearbeiteten Pläne wurden nunmehr zur 
Anknüpfung neuer Verhandlungen mit 
Siemens <£ Halskc und der Allgemeinen 
Elektrizität«- Gesellschaft benutzt. Gleich- 
zeitig war aber auch seitens der Straßen- 
eisenbahn-Gesellschaft in Gemeinschaft mit 
der Union - Elcktrizitäts Gesellschaft ein 
Projekt für die Verbesserung des Ham- 
burger Verkehrs eingereicht worden, das 
im wesentlichen ein Werk des General- 
direktors Hoehl war und als neuen Ge- 
danken den Straßendurchbruch vom Kai 



Digitized by Google 



- 41 



haugmarkt nach dem Steintor hineinbrachte, 
der zugleich zur Anlage einer Unter- 
pflasterbahn für den Straßenbahn verkehr 
(nnch Bustoner Muster) benutzt werden 
sollte. 

Unter Führung der Hamburger He- 
ilerden, vornehmlich des Oberingenieurs 
Vermehren, des Nachfolgers des verstor- 
benen F. A. Meyer, gelang es, eine Ver- 
einigung der Interessenten behufs Auf- 
stellung eines neuen Projektes herbeizu- 
führen. Dieses wurde von dem Kegierungs- 
baumeister Stein (von der Firma Siemens 
& Ualske) aufgestellt und weiter im ein- 
zelnen durchgearbeitet. Es ist bemerkens- 
wert, daü dieser Entwurf sich dem Gleim- 
sehen Projekte erheblich mehr nähert als 
die Projekte von 180ü und IWK 

Auf Tafel IV, Abb. 4, Tafel 1 und II 
ist die Linienführung der Stadt- und Vorort- 
bahn, insbesondere der Hauptringlinie nebst 
Abzweigung nach Ohlsdorf, dargestellt. Von 
Barmbeck bis Schlump folgt die Linie dem 
Alsterringcntwurf, von dort bis zum Mönke- 
damm im wesentlichen dem Glcimschcn 
Projekt, jedoch mit der Abänderung, daß 
die Tunnelstrecke zwischen Millerntor und 
Hafcntor weiter nach Osten verschoben 
ist, um den Viadukt unmittelbar vor den 
Wallanlagen (Elbpark) zu vermeiden. Da- 
durch rückt aber die Station Hafcntor so- 
weit von den Landungsbrücken ab, da Ii die 
zweckmäßige unmittelbare Treppenverbin- 
dung wegfällt. Der Übergang zur Unter- 
pflasterbahn erfolgt wie bei Gleim längs 
des Mönkcdammtlcets auf einer 1 : 20,7 ge- 
neigten llampe. Zwischen Bors«; und Stein- 
tordamm ist eine neue Linienführung ge- 
wählt. Die Bahn wendet sieh unter dem 
Adolfsplatz nach rechts, schwenkt in die 
CJr. Johannisstraße ein und erreicht in der 
geplanten Durchbruehstraßc zwischen Kat- 
hausmarkt und Ilauptbahnhof, immer noch 
als Unterpflasterbahn weitergeführt, den 
Steintorwall, wo Bie unter den Gleisen der 
Eisenbahn durchgeht. Als Unterpflaster- 
bahn geht sie weiter nach dem Berliner 
Tor, dann nordwärts bis zur Lübccker- 
straße, steigt wieder zur Hochbahn empor 
und erreicht als solche den Bahnhof Barm- 
beck, wo sie in die Trace der Alsterring- 
bahn einmündet. 

Als später herzustellende Erweiterun- 
gen des Netzes sind ins Auge gefaßt: 

1. Der Südring des Projektes von 18ÜH, 
beim Baumwall schienenfrei abzweigend, 
am Zollkanal, der Berliner und Güter- 
umgehungsbahn entlang nach Barrabeek, 



nebst Abzweigung von der Billstraße nach 
der Elbbrücke. 

2. Die Freihafenbahn desselben Pro- 
jektes, der offene Ring von der Kehrwieder- 
spitze bis Steinwärder. 

H. Eine Abzweigung vom Schlump nach 
Eimsbüttel, deren Linienführung noch nicht 
festgelegt ist. Die Gleimsehc Linie ist in- 
folge der inzwischen weiter fortgeschritte- 
nen Bebauung heute nicht mehr ausführbar. 

4. Eine Abzweigung von Hohenfelde 
nach Uhlenhorst und Winterhude, ent- 
sprechend dein betreffenden Zweige des 
Nordrings im Projekt von 1K!I8, ist vor- 
gesehen. 

Außerdem ist die Möglichkeit künftiger 
Abzweigungen von der Eppeudorf— Ohls 
dorfer Linie nach Gr.- Borstel (">), nach 
Langenhorn (lv und eine Verlängerung ins 
obere Alstertal (7) vorgesehen. Eine Zweig- 
bahn nach Hamm und Horn ist vorläufig 
nicht in Aussicht genommen. 

Von besonderer Wichtigkeit ist die 
enge Verbindung der Stadt- und Vorort- 
bahn mit den Eisenbahnanlageu durch 
Schaffung von Umsteigestationen. Hierbei 
ist überall der für Anlage von Schnellver- 
kehrsmittcln so überaus wichtige, leider 
nicht immer befolgte ') Grundsatz durch- 
geführt, den Übergang von einem Verkehrs- 
mittel zum anderen ohne Betreten der 
Straßen zu ermöglichen. Hierin ist der 
Entwurf des Hamburger Verkehrsnetzes 
wirklich mustergültig. 

Die wichtigste Umstcigcaulage, die des 
Hauptbahnhofs, ist in Textubb. !) u. 10 dar- 
gestellt. Die Kleinbahn geht hier, wie er- 
wähnt, unter den Gleisen des Hauptbahn- 
hofs durch, in der Achse des Steintor- 
damms und 12 in unter dessen Straßen 
fläche. Der Bahnsteig der Kleinbahn liegt 
östlich des Hauptbahnhofs unter dem Stein- 
lorplatz und steht durch einen Fußgänger- 
tunnel, der neben der Kleinbahn unter der 
Hauptbahn hindurchfühlt, mit allen Bahn- 
steigen des nauptbahnhofs in unmittelbarer 
Verbindung. 

Dieselbe Anordnung wiederholt sich in 
kleinerem Maßstäbe an der Stenischanze. 
(Abb. 11.) 

Weiter ist die Möglichkeit einer Ver- 
bindung der Haltestellen der Kleinbahn und 
Hauptbahn am Berliner Tor vorhanden. 
Gemeinsame Bahnhöfe, mit unmittelbar 

') Diirchg-cfflhrt ipt divwr OrundsnU bisher am wei- 
testen in Hosion. Iril»i'i*v mich in Now-York. l>Agwn 
wird an der llerlinvr Hoch- und Um«r?ruiiriltalui da* 
Fuhlen »Irher fbori{aii|r»n>rhindiiiig«-n ri eht uuamrrmhin 
empfunden. 
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ncbcneinandcrlicgenden Bahnsteigen und 
gemeinsamem Bahnsteigtunnel, sind in 
Barmbeck und Ohlsdorf vorgesehen. Die 
Haltestellen Rothenburgsort und Elbbrüeke 
erhalten unmittelbare Verbindung mit den 
Stationen des Südrings, der Freihafenbahn 
und der Verbindung zwischen beiden. Das 
sind also im ganzen 7 Stellen, an denen 
man ohne Berührung der Straße von einer 
Bahn zur anderen gelangen kann. 

Die beiden Unterführungen des Klein- 
bühntunnels unter der Hauptbahn nebst 
hinzugehörigen Treppen und Personen- 
tunneln sind bereits im Zusammenhange 
mit den Eisenbahnbauten hergestellt bzw. 
in der Ausführung begriffen, da eine spätere 
Herstellung derselben ungemein schwierig 
gewesen wäre. Aus gleichem Grunde ist 
auch das Kreuzungsbauwerk der Sttdring- 
bahn mit den Berliner Pcrsoncnglcisen be- 
reits ausgeführt worden. Die Kosten dieser 
Bauwerke wurden von Senat und Bürger- 
schaft besonders bewilligt. 

In der Art der Ausführung wird die 
Stadt- und Vorortbahn sich eng an das 
Vorbild der Berliner Hoch- und Untergrund- 
hahn anschließen. Das Liehtraumprofil er- 
hält 3,5 m Höhe gegen 3,3 m in Berlin, 
auch etwas größere Wagenbreite, 2,6 
gegen 2,3 m. Der Gloisabstand betragt 
auf den Tunnelstrecken 3,6 m, sonst 3,1 in. 
Die Länge der Hauptringstrecke beträgt 
17,5 km, die der Zweigbahn nach Ohlsdort 
5,2 km. Der Bahnkürpcr zerfallt nach der 
Art des Unterbaues in folgende Teile: 

a) Viaduktstrecken: 

1. lsestraßc in Eppendorf (Stein) 825 m, 

2. Hafentor— Mönkedainm(Eisen) 1500 m, 

3. In Hohenfelde und Bannbeck 

(teils Stein, teils Eise n) . . . 21!W) m. 

zusammen 4515 m 
(=20 ü / 0 der Gesamtlänge). 

b) Untergrundstrecken: 

1. Schlump— Hafentor .... 2210 m, 

2. Börse— Hohenfelde . . . . 2760 m, 

zusammen 501)0 m 
(=22"/.. der Gesamtst recke), 
c) Krdbau einschließlich einzel- 
ner Unterführungsbauwerke 13 130 m 
(=58»/ 0 der Gesamtstrecke). 

Der kleinste Krümmungshalbmesser be- 
trägt 90 m, mit Ausnahme einiger in der 
Nähe von Haltestellen belegenen Bögen 
von ISO m Halbmesser. Über die Steigung 
von 1:40 geht nur die erwähnte Rampe 
am Mßnkedamm hinaus. Man sollte meinen, 
daß es möglich sein müßte, das lMlaster d< s 



Adolfsplatzes etwa um 1 m zu heben, so 
daß die Steigung entsprechend ermäßigt 
werden könnte, was zweifellos im Interesse 
des Bahnbetriebes liegen würde; die nol- 
wendig werdende geringe Neigung der 
Straße, die doch immerhin den minder 
wichtigen Verkehrsweg darstellt, könnte 
man dafür schon mit in den Kauf nehmen. 

Die mittlere Stationsentfernung beträgt 
auf der Ringstrecke 0,895 km (bei 19 Sta- 
tionen), mit Einschluß der Ohlsdorfer Zweig- 
bahn 1,033 km, die kleinste Stationsent- 
fernung (Schlump— Sternschanze) 0,46 km, 
die größte (Bannbeck — Winterhude) 
2.94 km. Durch Einfügung weiterer Sta- 
tionen wird sich die mittlere Entfernung 
künftig noch verringern. 

Der Betrieb soll selbstverständlich mit 
elektrischer Kraft erfolgen. Die Zuglänge 
soll bis zu 5 Wagen betragen; danach wird 
die I>änge der Bahnsteige, die stets Außen- 
steige sind, auf U0 m bemessen. Schon bei 
einer Zugfolge von 2 1 /» Minuten, mit einer 
Zahl von 250 Sitzplätzen im Zuge, ergibt 
sich eine stündliche Leistungsfähigkeit von 
(5000 Personen in jeder Richtung, die durch 
Ausnutzung der Stehplätze ohne weiteres 
verdoppelt wird. Zunächst ist auf der ver- 
kehrsreichsten Strecke Hafentor Stadt — 
Bahnhof- Barmbeck ein 5 Minuten-Betrieb, 
auf der Außenseite des Ringes ein 10 Mi- 
nuten-Betrieb, auf der Zweigbahn nach 
Ohlsdorf ein 20 Minuten-Betrieb vorgesehen. 

Die Reisegeschwindigkeit soll 25 km 
betragen, bei 40 bis 50 km größter Fahr- 
geschwindigkeit. Daraus ergeben sich fol- 
gende Fahrzeiten: 
Eilbeck (Richardstraße) - 

Rathausmarkt .... 10 Min. (22), 
Barmheek Markt— Rathaus- 
markt 14 Min. (2H), 

Winterhude— Rathausmarkt 

(Uber Hafentor) ... 20 Min. (37), 
Eppendorf (Oderfelder- 
straße)— Rathausinarkt . 19 Min. (25), 
Eppendorf (Oderfelder- 
straße) Rödingsmarkt . 17 Min. (33), 
Schlump Rödingsmarkt . 11 Min. (27), 
Barmbeck (Pestalozzistraße) 
—Hafentor: 
über Rathausmarkt ... 22 Min. (45), 
über Winterhude ... 19 Min. (— ), 
Ohlsdorf Hafentor ... 25 Min. (63). 



Oic oimrckUuinit'rtoi) Zahl.'n <nl.< i n <li<? 
Hm FnlinciK-ii der Strußtnlmlm nii. 

Es lohnt sich nun die Frage aufzu- 
werfen, inwieweit die Stadt- und Vorort- 
bahn in der vorliegenden Linienführung 
ihrer Aufgabe, als Sclinellverkehrsmitlcl zu 
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dienen, gerecht werden kann. Hierbei 
wollen wir uns auf die zuerst auszuführen- 
den Teile (Kinglinic und Olilsdorfer Zweig) 
beschränken. 

1. Die Vorortbahn als Ersatz der 
Straßenbahn. 

Eine Entlastung der Straßenbahnlinien 
kann statttinden: 

a) indem man die Vorortbahn als be- 
quemeres und sichereres (d. h. größere 
Gewißheit der pünktlichen Beförde- 
rung gebendes) Verkehrsmitlei vor- 
zieht; 

b) indem man sie als das .schneller zum 
Ziele führende wählt. 

Forderung a verlangt, da Ii die Stadt- 
bahn sich der Linienführung der Straßen- 
bahnen, insbesondere der stark befahrenen 
Strecken, möglichst anschmiegt: Forde- 
rung b, daß sie ihr Ziel, d. h. die Innen- 
stadt, von den Wohnbezirken aus auf mög- 
lichst geradem Wege zu erreichen sucht. 
Es liegt auf der Hand, daß diese zweite 
Forderung von einer Bahn, die aus einer 
Durchmesser! in ie und einer ringförmigen 
Strecke besteht, nur angenähert erfüllt 
werden kann. 




hineitiltnO 



Ein Blick auf die. Karte Tafel I, wo- 
rin die Stadt- und Vorortbahn und die 
IVrsonongleise der Hauptbahn eingetragen 
sind, zeigt, daß sich die Stadtbahn außer- 
halb der Innenstadt folgendem Straßenbahn- 
strecken am besten anschmiegt: 

1. Ohlsdorf— Winterhude; 

2. Eppendorf— Kothenburgsort (Linie 12) 
von Eppendorf bis Feldstraße; 

;J. Schlump— Ilammcrlandsiraße (22) und 
Mittelweg— Veddel (2,'J) vom Schlump 
bis zum Hafentor; 

4. Harmbeck— Kathausmarkt ; 

f». Wandsbek — Kathausmarkt, von Eil- 
beck an; der weiter außen belegene 
Teil der Verkehrsriehtung wird besser 
von der verlängerten Verbindungs- 
bahn aufgenommen. 

(>. Berliner Tor— Ködingsmarkt. 



Berücksichtigt man ferner, daß die Ver- 
kehrsrichtung Veddel— Meßberg teilweise 
durch die Vorortzüge der Ilarburger Linie, 
Kolhenburgsort — Meßberg durch die Vor- 
ortzüge der Friedriehsruher Strecke, Eims- 
büttel — Lombardsbrücke — Gloekengießer- 
wall durch die Verbindungsbahn (Stern- 
schanze — Ilauptbnhnhof ) aufgenommen 
wird, so ergibt sich, daß nur folgende 
Hauptverkehrsrichtungen der Straßenbahn 
von keinem der zunächst zur Ausführung 
bestimmten Schnellverkchrstnittcl aufge- 
nommen werden: 

1 (Winterhude — ) l'hlenhorst— Kathaus- 
markt; 

2. Eppendorf— Dammtor— Kathausmarkt ; 

3. Eimsbüttel — Kaiser Wilhelmstraße — 
Ködingsmarkt; 

1. Eimsbüttel - Millcrntor — Ködings- 
markt; 

f>. Altona — Ködingsmarkt. 
Ein Vergleich der Fahrzeiten der Stadt- 
und Vorortbahn mit denen der Straßenbahn 
zeigt, daß im Verkehr von Winterhude, 
Barmbeck, Eilbeck nach dem Kathausmarkt 
bei Benutzung der Stadtbahn etwa B0°/.. 
der Fahrzeit erspart werden. Im Verkehr 
mit Ohlsdorf ist die Zeitersparnis noch 
größer. Ebenfalls etwa 50% betrügt sie 
im Verkehr der westlich der Alster be- 
legenen Vororte mit dem Ködingsmarkt: 
dagegen ist die Ersparnis für den Ver- 
kehr nach dem Kathausmarkt nicht so er- 
heblich. 

2. Die Vorortbahn als Ergänzung der 
Straßenb ahn. 

In Abb. 1 (in welche die Linie der 
Stadt- und Vorortbahn eingetragen ist) 
wurden die Stadtgebiete in acht Gruppen 
geteilt dargestellt, und in der Zahlentafel 
S. 8 der jetzige Wohnverkehr zwischen 
diesen Gruppen angegeben. Schaltet man 
die gering besiedelten Gebiete — Gruppe 6 
(Eilbeck, Hamm, Horn), 7 (St. Georg Süd, 
Bilhvärder Ausschlag, Veddel) und H (den 
Freihafen, Stein wärder und Kl. Grasbrook) 
— aus, so zeigt sich, daß die Vorortbahn 
in recht glücklicher Weise die Schwer- 
punkte der übrigen Gruppen (die durch 
Kreise dargestellt sind) miteinander ver- 
bindet. Hieraus geht schon hervor, daß 
ein beträchtlicher Teil des in der Zahlen- 
tafel bezeichneten Verkehrs, der jetzt teil- 
weise durch die Straßenbahn abgewickelt 
wird, teilweise eines Verkehrsmittels über- 
haupt entbehrt, künftig der Stadt- und 
Vorortbahn zufallen wird. 

Eine Steigerung dieses Wohnverkehrs 
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wird eintreten, sobald die in der Ab- 
bildung weiß hervortretenden Flächen 
zwischen Barmbeck, Winterhude und Ohls- 
dorf besiedelt sein werden; gilt doch gerade 
der Aufschluß dieser Gebiete als ein Haupt- 
zweck der Vorortbahn. Dabei erscheint 
die Linienführung in einem geschlossenen 
Hinge als ganz besonders günstig, indem 
der Verkehr von Barmbeck und Winter- 
hude nach dem Hafen nicht auf den ohne- 
hin schon stark belasteten Weg über die 
Innenstadt angewiesen ist, sondern über 
Eppendorf — Sternschanze einen weniger 
stark in Anspruch genommenen Weg mit 
noch kürzerer Fahrtdauer vorfindet. 

Die Vorortbahn in Verbindung mit 
den sonstigen Verkehrsmitteln. 

Es ist bereits mehrfach die Bedeutung 
der Heranführung der Vorortbahn an das 
Hafentor betont worden, um den Anschluß 
der Fährbote nach dem Hafen und an den 
von den St. Pauli- Landungsbrücken aus- 
gehenden Vorort- und Fernverkehr zu ge- 
winnen. Von großer Wichtigkeit ist ferner 
der enge Anschluß an die Bahnhofe Haupt- 
bahnhof und Sternsehanze, wo im Um- 
steigeverkehr nur geringe Höhenunter- 
schiede zu überwinden sind. Dadurch wird 
das Innere der Geschäftsstadt einmal mit 
den Vorortlinien nach Friedrichsruh und 
Harburg, andrerseits nach Blankenese in 
Verbindung gebracht. Auch die durch die 
Vorortbahn allein nicht bediente Verkehrs- 
beziehung Hauptbahnhol' Altona — Hafen- 
tor— Rathausinarkt kann wenigstens auf 
einem Umwege durch Unisteigen auf Stern- 
sehanze erfüllt werden. Für den Fernver- 
kehr ist besonders wichtig die bequeme 
Verbindung des Hauptbahnhofs mit den 
Wohnbezirken wie auch mit dem Hafen, 
und endlich werden durch die Umsteige- 
stationen Bannbcek, Berliner Tor, Kothen- 
burgsort, Elbbrücke (letztere zwei nach 
Erbauung der Erweiterungslinien) eine 
Reihe weniger wichtiger örtlicher Verkehrs- 
beziehungen hergestellt. — 

Nun noch ein Wort über die künftigen 
Erweiterungen der Stadt- und Vorortbahn. 
Wir haben gesehen, daß nicht alle Ver- 
kehrserfordernisse durch die Kinglinie mit 
ihrer Abzweigung nach Ohlsdorf erfüllt 
werden können. Am dringendsten ist wohl 
eine Zweiglinie nach Eimsbüttel, deren 
spätere Verlängerung in preußisches Ge- 
biet, etwa bis zur Altona - Kaltenkirchener 
Eisenbahn, nicht unzweckmäßig erscheint. 
Ebenso wird wohl auch eine Abzweigung 



. vom Berliner Tor nach Hamm, Horn und 
j vielleicht weiter am Gcestrnnde entlang 
künftig einmal notwendig werden, wenn 
auch jetzt der Verkehr auf dieser Richtung 
noch sehr schwach ist. 

Für diese Zweiglinien ist eine Einmttn- 
I dung in die Hauptlinie, d. h. ein unmittcl- 
> barer Wagenübergang, unbedingt notwen- 
dig, da die Anschlußstellen ziemlich nahe 
der Innenstadt liegen, und ihre Einmündung 
ist auch durchaus zweckmäßig, um den 
notwendigen dichten Zugverkehr auf der 
Innenstrecke herzustellen. Darüber hinaus 
wird man aber die Möglichkeit der Ein- 
| mündung von Zweiglinien nicht über- 
j schützen dürfen; ist doch die Zugzahl auf 
I der Inneustrecke nicht unbegrenzt steige- 
1 rangsfähig: und es fragt sich, ob die sonst 
! noch geplanten Zweigbahnen in das weiter 
nördlich belegene Gebiet nicht besser vor- 
I läutig als Obei flächenbahnen herzustellen 
! wären, wobei das Umsteigen von der 
Zweigbahn auf die Vorortbahn durch be- 
sondere bauliche Anlagen, wofür sieh zahl- 
reiche Vorbilder besonders in Amerika 
linden, zu erleichtern wäre. Dabei ist aller- 
dings Voraussetzung, daß die Zweigbahnen 
eine gewisse eigene Lilnge haben, die das 
Umsteigen weniger störend erscheinen läßt. 
Zu beklagen ist es, daß die Anlage einer 
Zweigbahn von St. Pauli nach Altona- 
Othmarschen in der Nähe der Elbe (die 
besonders auch für den Vergnügungsver- 
kehr eine große Wichtigkeit hätte) nach 
Lage der Verhältnisse als ausgeschlossen 
erscheinen muß. 

Die Baukosten (ohne Grunderwerb) der 
Ritiglinie nebst Abzweigung nach Ohlsdorf, 
von zusammen 22,7 km Länge, werden auf 
etwa 40 Mill. M zu schätzen sein, rund 
1,75 Mill. M für das Kilometer, einschließ- 
lich des Kraftwerks und der vollständigen 
Betriebsausrüstung. 

Ein Tarif ist durch den Vertrag nicht 
festgelegt worden: man wird annehmen 
können, daß er sich etwa an den Straßen- 
bahntarif anschließen wird. 1 ) Der Vertrag 
bestimmt nur. daß in den Früh- und Abend- 
stunden Arbeiterzüge verkehren sollen, bei 
denen nicht mehr als 5 Pf. für 2,ö km und 
10 Pf für 7 km berechnet werden dürfen. 

Schiitzungen des künftigen Verkehrs 
auf der Bahnlinie lassen sich natürlich nur 
unter großen Schwierigkeiten anstellen, zu- 
mal die Bahn sich in der Hauptsache ihren 
Verkehr erst schaffen muß. In der Senats 

'I Wt'cm niu li ilii- Iktrii'liskcisli'ii grriiiKorv »iiti «. r.l. n 
hU auf «Irr KtriilViil'iiltn. h<> ist iluWi ein h.".|.i-i . r ll.lrajr 
f.1r Vtr7.i1ts1.111c .irr Aiiluei-u nui/iiw. ii.I.-ii. 
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vorläge findet sich die Berechnung, daß 
bei Annahme eines durchschnittlichen Fahr- 
preises von 12 I'f) für die l'erson ein 
Verkehr von 17 Millionen Reisenden im 
.Jahre (750 000 auf das Kilometer Balmlünge) 
notwendig ist, um die Betriebskosten und 
die Krneuerungsrücklagen zu decken, und 
ein Verkehr von 34 Millionen Reisenden = 
1.5 Millionen für das Kilometer, um */, der 
Anlagekosten mit 4°/ 0 zu verzinsen; dem- 
entsprechend würde ein Verkehr von 42.5 
Millionen Reisenden - 1,87 Millionen für 
das Kilometer dazu gehören, die vollen 
Anlagekosten mit 4 7 0 zu verzinsen. Diese 
drei Zahlen entsprechen 18,8, 37.(> und 47 
Reiscu auf den Kopf der Bevölkerung von 
1900. Zum Vergleich mag angefühlt wer- 
den, daß der Verkehr der Berliner Hoch- 
bahn in der Zeit vom 1. April 1902 bis 
1. Januar 1903 einen kilometrischen Jahres- 
verkehr von 2,25 Millionen Reisenden ergab. 51 ) 
Einen Anhaltspunkt zur Schützung des 
Verkehrs auf der Vorortbahn mögen die 
Verkehrszahlen der Straßenbahnlinien bil- 
den, denen sich die Linienführung der Vor- 
ortbahnen am ehesten anschließt. Zweifel- 
los wird ein Teil des Verkehrs dieser 
Straßenbahnlinien auf die Vorortbahn über- 
gehen. Man kann beispielsweise an nehmen, 
dali nach Eröffnung der Vorortbahn (nach 
sieben .Jahren) der Verkehr der betroffenen 
Straßenbahnlinien auf gegenwärtigen Stand 
zurückgeht *), und die bis dahin zu er- 
wartende Steigerung des Straßenbahnver- 
kehrs der Vorortbahn zufällt. Diese Stei- 
gerung betragt, bei 6,5 % jährlicher Ver- 
kehrszunahme, 55% des gegenwärtigen 
Verkehrs der bezeichneten IJnien. *) 

') Diener [>urcbschnittiierlöii für Hu«- fahrt erscheint 
. utucliieilen ru hoch angeuummen. wenn mim die billige» 
Arbeiterfahrprcisc berüVkiiiehligt. 

*l Von Kcmmaiin »nr derselbe im voraus zu U.14 
Millionen Reisenden geschätzt worden: vergl Zeitung des 
Vereins Deutscher Kiseiibahu- Verwaltungen, rmi, S. Ut&. 
[««L 1 . 8. H»4>. 

J ) Weil im verschiedenen Stellen de» Xciai die 
lireiui der l.eistnng*.rfihigkcit schon jetzt annähernd er- 
reicht i»t- 

') Nntfirli. il i*t e* mit Kil< ksi. ht auf die Lcistungs- 
niliitrk. it Netze* aufgeschlossen, ilni; l im- derartige 
Steigerung des StraKeiihahiiverkelir* bi> zur r'.rfiffnung 
.Irr Stitall- «ncl Vorort l.iillll eintritt. V<.raii*«|clitli.li 
»Jlnli- sieh eine wesentlich geringere Vcrkclirsstcigcrung 
ergeben, .lu» uborschieUcu.le V.rkcbrsbcdurfnis liilcnt 
bleiben und nach KrSliuuug ihn neuen Verkehrswegs eine 
spriititt« Vcrkchnislcigcriiiig einsetzen, »eiche ihm 
durch die ungenügenden lb förderiingmiiillcl verursachte 
Zurückbleiben früh, r. r Jahr« » ieder atis«l.-i< hl. 1» li. rlin 
betrog »llhrcu.l der Kinfflhrung des elektrischen Ullriches 

Steigerung des StriiUinhahnvcrkchrs »011 im* bis !*« 
12.7 »V »im iwi" Iii* 1>.»i iu Vi. wAhrcnd sich .lio H<" 
völkerung nur um 3 he* w . a.7 " 0 vermehrte. Nach (Inn 
sonstigen Kriahriiiigwahlcn de* Verkehr* in Urolisllldten 
gilt aber, wenigstens mich der bisherigen F.ntwickclung. 
.in gegenseitiges Verhältnis dir Vcrkehrssicigcruiig 
zur Steigerung .Irr llevülkerung von 3:1 als normal. 



Wird demnach für die Strecken Bann- 
beck — Rathaus — Hafentor der kilomotrische 
Jahresverkehr der von Barmbeck und Eil- 
beck kommenden Straßenbahnlinien, für 
die Strecke Barmbeck— Eppendorf der des 
Großen Alsterrings, für die Streckeohlsdorf— 
Eppendorf der der benachbarten Straßen- 
bahnlinie, für die Strecke Eppendorf- 
Sehlump der der Linie 12, für die Strecke 
Schlump— Hafentor der der Linien 22 und 23 
initje55%in Rechnung gestellt, so erhält man 
«inen anfängliehen Jahres verkehr für die 
Stadt- und Vorortbahn von 18.5 Millionen 
Reisenden, — 815 OlX) für das Kilometer. 1 ) 
Unter denselben Annahmen würde die 
jährliche Steigerung des Verkehrs an- 
anfänglich rd. 12°/,, betragen. Diese Zahl 
kann sich durch die Erschließung neuer 
Wohnbezirke noch erhöhen. *)') 

Man wird aus diesen Zahlen den Schluß 
ziehen dürfen, daß auf einen wesentlichen 
Gewinn aus dem Unternehmen für eine 
Reihe von Jahren nicht zu rechnen sein 
wird. 

Unter diesen Umständen ist es von 
besonderem Interesse zu erfahren, unter 
welchen Bedingungen die Finanzierung 
des Unternehmens gelungen ist. 

Es ist ein Vertrag mit den drei Ge- 
sellschaften 8ieinens & Halske, Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft und Hamburger 
Straßeneiscnbahn abgeschlossen worden. 
Diese Firmen bilden eine Aktiengesellschaft 
für den Bau und Metrieb der Vorortbahn, 
zunächst der Hauptringlinic, für deren Bau 
5 Jahre, und der Abzweigung nach Ohls- 
dorf, für deren Herstellung weitere 3 Jahre 

') Hie mittlere Pahrtlltnge wird mau nicht »Ohr viel 
höher als die jetzige der Straßenbahn, von AU km, schätzen 
dürfen, schon mit Kficksicht darauf, daß niauchc Reisen 
mir Hälfte auf der Straßenbahn. Jtiir HAlftc auf der Vorort- 
bahn zurückgelegt werden. Auf der üerliner Horb- und 
t ntcrgriindhahn betrug die mittlere Fahrt Hinge 'Ah km. — 
Die FahrtlAuge auf den Straßenbahnen wird iia.-h Eröff- 
nung der Vorortbahn jedenfalls zurückgehen, da die län- 
geren UeiM>n der Vorortbahn zufallen, die kürzeren Heise n 
der Sirall. nl. »Im verbleiben. 

*l Ihireh Uciiutxiiiig der eingehenden, auf Seite M im 
Aiwznge mitgeteilten Wohnvcrkchrszahlcn den Hamburger 
Statistischen Unnaus der Steuer-I Deputation, sowie der 
Kest»lcllungeu über den Arbciier-KrBhverkrhr auf den 
■SiraKeiihahtieii und den Übrigen Verkebpunitteln würde 
es vielli n htuiJ.gli. il sein, uoi-h genauere Schätzungen de* 
der Stadt- und Vorortbahn voraustii-litli.il zufallenden 
Verkehr* anzustellen, namentlich auch Ober dessen Ab- 
stufungen auf den einzelnen zwischen je -> Stationen be- 
legenen Teilstrecken. Hoch würde dies hier zu weit 
fahren. 

'I Mit Rücksicht auf den anfänglich zu erwartende!! 
geringen Verkehr darf nicht etwa die Meinung aufkom- 
men, es sei i».'c kniliCIg. ibis Unternehmen von vornherein 
kleiner ziizudebneideit. Oerartige Vi rkelirsnuliig. n wenlen 
nicht fllr Jalirzehnte. »oiidern fttr ein Jahrhundert ge- 
schaffen, und eine unangebrachte Sparsamkeit hei der 
ersten Anlüge wurde »ich spater bitter rllrhen. 



Digitized by Google 



- 47 - 



in Aussicht genommen 6ind. Diu Gerecht- ' 
saine lauft HO Jahre, von der Betriebser- 1 
olfnung der Kinglinie an. Der für das 
Unternehmen benötigte Grand und Boden, 
mit Ausnahme des für den Straßcndurch- 
brach und die Verbreiterung der Großen 
Johannisstraße erforderlichen Grundes, 
wird vom Hamburger Staat für die Dauer 
der Gerechtsame unentgeltlich zur Ver- 
fügung gestellt. Die Geldbeschaffung er- 
folgt durch Ausgabe von 15 Millionen 
Aktien und bis zu 30 Millionen Pfand- 
briefen, die mit höchstens 4% verzinst 
und in 85 Jahren getilgt werden sollen. 
Die Aktien übernimmt die Straßenbahn- 
Gesellschaft, da die anderweitige Unter- | 
bringung derselben zu einem angemessenen 
Preise bei den geringen Verkehrsaussichten 
für die ersten Jahre besondere Schwierig- 
keiten bieten würde. Der Staat verbürgt 1 
(aus dem gleichen Grande) den Inhabern 
Verzinsung und Tilgung der Anleihe. 

Von dem nach Abzug der Betriebs- 
und Vcrwaltungskostcn, den Erneuerung»- 
rücklagen, der Verzinsung und Tilgung 
der Anleihe verbleibenden Reingewinn 
werden zunächst die etwa vom Staat ver- j 
uuslagten Zinsen und Tilgungssumnieu zu- 
rückerstattet, sodann erhalten die Aktien 
eine Dividende bis zu 5 "/o. während gleich- i 
zeitig ein bestimmter Teil des Uber- j 
Schusses für Reservefonds und Tantiemen 
verwandt wird. Der weitere Überschuß 1 
dient vorerst zur Verzinsung der vom 
Staat für den Grunderwerb aufgewandten 
Betrage. Der Rest wird teils zu weiterer 
Dividende verwandt, teils zum Gewinn- 
anteil des Staates, der von 20 bis 50% 
steigt. Das Unternehmen ist für die ersten 
fünf Jahre steuerfrei. 

Ein Rückkaufsrecht des Staates tritt 
nach 30 Jahren ein. Nach Ablauf der 
Gerechtsame fallen die unbeweglichen 
Teile der Bahn, der Betriebs- und Kraft- 
erzeugungsanlagen unentgeltlich an den 
Staat. 

Über die Erweiterungs- und Zweig- 
linien ist bestimmt, daß die Gesellschaft 
verpflichtet ist, sie zu denselben Be- 
dingungen wie die Hauptlinien zu erbauen, 
»obald der Staat es verlangt und einen 
Reinertrag von 4"/,, gewährleistet. 

Da die behufs Anlegung der Stadt- 
und Vorortbahn notwendige Verbreiterung 
der Gr. Johannisstraße und die Durch 
legung der Straße vom Rathausinarkt nach 
dem Hauptbahnhof auch im Interesse der 
Obernächenlinieu der Straßenbahn erfolgt, 
so ist mit der Straßcneisenbahn - Gesell- 



schalt deshalb ein besonderer Vertrag ab- 
geschlossen worden. Danach zahlt die 
Gesellschaft für die Verbreiterang der 
Gr. Johannisstraße einen Beitrag von 
1,5 Mill. Mark; zur Durchlegung der neuen 
Straße leistet der Staat einen Zuschuß von 
4 Mill. Mark. 

Als Entgelt für die Übernahme der 
Aktien der Vorortbahn wird die Gerecht- 
same der Straßenbahn dahin abgeändert, 
daß nach ihrem Erlöschen im Jahre H122 
nicht das gesamte Gleisnetz unentgeltlich 
an den Staat fällt, sondern der noch nicht 
abgeschriebene Teil des Bahnbaukontos 
vergütet wird. 

Daß die Anglicderung der Vorortbahn 
an die Straßeneisenbahn-Gesellschaft für 
die Wahrnehmung der allgemeinen Ver 
kehrsinlereBsen große Vorteile bietet, ist 
augenscheinlich. Es mag zunächst darauf 
hingewiesen werden, daß bei einheitlicher 
Verwaltung beider Gesellschaften eine 
zweckmäßige und wirtschaftliche Verteilung 
der verschiedenen Verkehrsarten auf das 
für sie zweckmäßige Verkehrsmittel vor- 
genommen werden kann, wobei insbeson- 
dere «1er stoßweise anschwellende Wohn- 
verkehr auf das für Massenbeförderung 
besser eingerichtete Schnellverkehrsmittel 
zu verweisen ist. Ferner Sinti die Straßen- 
bahnen geeignet, in den Außenbezirken, 
wo sie noch eine genügende Geschwindig- 
keit entwickeln können, als Zubringer der 
Stadtbahn zu wirken, wobei man sehr wohl 
an die Herstellung der schon erwähnten 
besonderen Einrichtungen zum Übergang 
von der Oberflächenbalm auf die Stadtbahn 
an den dafür geeigneten Stellen denken 
kann •) 

In Hamburgischen Kreisen ist das Be- 
denken geäußert worden, daß durch den 
Vorortsbahnvertrag der Straßeneisenbahn- 
Gesellschaft ein schädliches Monopol in 
die Hand gegeben würde. Es kann nicht 
die Aufgabe des Verfassers sein, auf den 
diesbezüglichen Tageskampf der Meinungen 
einzugehen, insbesondere, soweit es sich 
um Geldinteressen und die einzelnen Be- 
dingungen für eile Übernahme des Bahn- 
baues und Betriebes durch die vorge- 
nannten Unternehmergesellschflften handelt. 
Es kann indessen keinem Zweifel unter- 
liegen, daß vom betriebs- und verkehrs- 
teebnischen Standpunkte aus nicht Tren- 

') Kin f'liorifaiiBHVorkohr iwiwlivn KumlVntiahii <in«l 
Mtaiilliabu »Tsclivint auch um il«-»will>'H zwe.kmaJJilf. weil 
<U<lurc)i da* SirsCiiil'Nhnn.ti'. der AiilViili«»i.irkc bcs»»r 
auwodtzt wird, oltif die Inn. ristr« ekeii Jrr SirnCinlmhn 
zu 
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uung und Gegensätzlichkeit der Verkehrs- 
unternehmungen (sogenannte Konkurrenz), 
sondern ihr Zusammenschluß zur Einheit 
das zu erstrebende Ziel bildet, weil die 
Erfahrung lehrt, daß nur durch Einheitlich- 
keit im Verkehrswesen die größten Leistun- 
gen mit den geringsten Mitteln erzielt 
werden können. Dieser Standpunkt deckt 
sich mit dem Ergebnis rein wirtschaftlicher 
Untersuchungen, das von einem der be- 
rufensten Fachmänner auf rechtlich-wirt- 
schaftlichem Gebiete, dem Professor Cohn 
in Göttingen '), folgendermaßen gekenn- 
zeichnet wird: 

„Ihr (d. h. tler Zentralisation wirtschaft- 
licher Unternehmungen) höchstes Beispiel 
ist das Eiseubahnuntcrnchincn. Hei ihm 
steigern sich zufolge der eigentümlichen 
Natur der Eisenbabntechnik die Bedingun- 
gen, welche gegen alle Zersplitterung und 
hiermit gegen alle Konkurrenz sprechen, 
zur höchsten Intensität. Hier ist jeder 
Versuch, durch irgend einen Hest der 

') f'lM-r Karli-Uf urol k'iiili-llO,-*rUiriliiniir. IViitsrhe 
.l.irisl. n/. il.niK. 1*1U X». I. 



Konkurrenz das öffentliche Interesse zu 
schützen gegen die Übermacht des Mono- 
pols, ein Kampf gegen die Natur tler 
Sache und damit aussichtslos." 

Die nücliste Zukunft wird auf dem 
Gebiet des Hamburger Verkehrswesens 
ganz bedeutende Umwälzungen und Ver- 
bcsserungen bringen; und wenn alle die 
bestehenden weitansschauenden Pläne ver- 
wirklicht sind, wird durch das Ineinander- 
greifen von Vollbahn, Kleinbahn und 
Straßenbahn ein örtliches Verkehrsnetz 
entstehen, das den in den übrigen euro- 
päischen Großstädten vorhandenen Vcr- 
kchrsnnlagen an relativem Umfang und 
Zweckmäßigkeit der Anlagen bei weitem 
übertreffen wird. 

An dieser Stelle möchte, ich nicht 
unterlassen, den Behörden, Gesellschaften 
und Privaten, die mir das Material zu dem 
vorliegenden Aufsatz in entgegenkommend- 
ster Weise zur Verfügung gestellt haben, 
meinen verbindlichsten Dank auszu- 
sprechen. 
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